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Пояснювальна записка до кваліфікаційної роботи: “Процеси управління 
якістю міжнародних вантажних перевезень”: 116 сторінок, 22 рисунки, 12 таблиць, 
62 використаних джерела. 
УПРАВЛІННЯ ЯКІСТЮ, МІЖНАРОДНІ ВАНТАЖНІ ПЕРЕВЕЗЕННЯ, 
МЕТОД, РИЗИКИ, ВАНТАЖ. 
Об’єкт дослідження –управління якістю міжнародних вантажних перевезень.  
Предмет дослідження – моделі та методи оцінки якості та управління ризиками 
міжнародних вантажних перевезень. 
Мета дослідження – удосконалення організації процесів управління якістю 
міжнародних вантажних перевезень на основі дослідження сучасних підходів до 
управління якістю транспортних послуг, а також аналізу методів оцінювання й 
управління ризиками.  
У роботі проаналізовано теоретичні основи організації міжнародних 
вантажних перевезень;досліджено методологічні засади управління якістю 
транспортних послуг та ризиками; розроблено пропозиції щодо удосконалення 
процесів управління якістю міжнародних вантажних перевезень. 
Розроблені у роботі пропозиції призначені для використання керівництвом та 
персоналом підприємств, які надають послуги в галузі міжнародних вантажних 
перевезень. Застосування розроблених пропозицій на практицідозволить суттєво 
підвищити ефективність функціонування систем управління якістюцих підприємств 
та покращити якість наданих транспортних послуг.Це, призведе до зменшення 
матеріальних збитків автотранспортних компаній від надання послуг невідповідної 
якості, підвищить довіру споживачів до підприємств вітчизняної автотранспортної 
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На сьогоднішній день такий вид діяльності як міжнародні вантажні 
перевезення (МВП) є невід'ємною частиною життєдіяльності суспільства і важливим 
інструментом досягнення соціальних, економічних та інших цілей держави. 
Послугами автомобільного транспорту в Україні перевозиться близько 
80%загального обсягу вантажів. Автомобільний транспорт відрізняється високою 
маневреністю, універсальністю, можливістю швидко впроваджувати нові маршрути, 
а також зручністю прийому вантажу і доставки «від дверей до дверей».  
Раніше «продукцією» автомобільного транспорту вважалися тільки 
перевезення, а тепер на перше місце ставиться «послуга», яка, як і будь-який товар, 
має свою якість. В даний час відбувається трансформація основного завдання 
транспорту від власне забезпечення перевезень до комплексного транспортно-
експедиційного обслуговування населення, держави і бізнесу [1], під яким 
розуміється діяльність в області перевезень, що охоплює весь комплекс операцій і 
послуг з доставки товару від виробника продукції до споживача. Пов'язано це, 
насамперед, з необхідністю підвищення ефективності доставки вантажів, адже 
багато замовників стали приділяти увагу не тільки швидкості доставки та ціні 
вантажоперевезень, а й якісному обслуговуванню.  
Саме низька якість транспортного обслуговування перевізниками та 
низький рівень транспортно-логістичної інфраструктури вказують на те, що на 
сьогодні ще чітко не розроблені та не сформовані елементи управління 
продуктом транспортного забезпечення вантажних перевезень. У зв’язку з цим 
виникає необхідність у дослідженні питань управління якістю міжнародних 
вантажних перевезень, зокремаметодів і методик оцінки якості транспортних 
послуг як продукту перевезення вантажів з огляду на набір таких факторів як час 
доставки вантажу, тарифи, які визначаються вимогами клієнтів, та швидкість 
переміщення транспортних засобів маршрутами міжнародних транспортних 
коридорів. Важливою складовою управління продуктом транспортного 
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забезпечення вантажних перевезень також є організація процесу процесу 
управління ризиками. 
Виходячи з вищезазначеного, метою кваліфікаційної роботи єрозроблення 
пропозицій щодо удосконалення організації процесів управління якістю міжнародних 
вантажних перевезень на основі дослідження сучасних підходів до управління якістю 
транспортних послуг, а також аналізу методів оцінювання й управління ризиками.  
Для досягнення поставленої мети необхідно вирішити наступні задачі 
дослідження: 
1. Проаналізувати теоретичні основи організації міжнародних вантажних 
перевезень. 
2. Дослідити методологічні засади управління якістю транспортних послуг та 
ризиками. 
3. Узагальнити результати досліджень та розробити пропозицій щодо 
удосконалення процесів управління якістю міжнародних вантажних перевезень. 
Об’єкт дослідження – управління якістю міжнародних вантажних перевезень. 
Предмет дослідження – моделі та методи оцінки якості та управління 
ризиками міжнародних вантажних перевезень. 
Розроблені у роботі пропозиції призначені для використання керівництвом та 
персоналом підприємств, які надають послуги в галузі міжнародних вантажних 
перевезень. Застосування розроблених пропозицій на практицідозволить суттєво 
підвищити ефективність функціонування систем управління якістюцих підприємств 
та покращити якість наданих транспортних послуг.Це, призведе до зменшення 
матеріальних збитків автотранспортних компаній від надання послуг невідповідної 
якості, підвищить довіру споживачів до підприємств вітчизняної автотранспортної 





ТЕОРЕТИЧНІ ОСНОВИ ОРГАНІЗАЦІЇ МІЖНАРОДНИХ ВАНТАЖНИХ 
ПЕРЕВЕЗЕНЬ 
 
1.1 Особливості міжнародних вантажних перевезень 
 
Важливим видом зовнішньоекономічної діяльності є міжнародні транспортні 
перевезення. Без використання транспортних засобів товар не може бути 
доставлений з однієї країни до іншої; при цьому, вартість товару зростає. Насьогодні 
обсяг міжнародних перевезень такий великий, а транспортні операції настільки 
складні, що існує необхідність у встановленні єдиних правил і норм у міжнародному 
транспортуванні. У світі створена єдина транспортна система, яка охоплює, 
принаймні, території розвинутих країн Європи, Північної Америки та багатьох 
інших регіонів, тому актуальним  є зведення  національних норм у єдину систему 
стандартів[2]. 
Міжнародним вважається перевезення, яке здійснюється між двома чи 
більшою кількістю держав. Міжнародні вантажні перевезення забезпечуються 
залізничним,  морським, річковим, автомобільним повітряним, трубопровідним 
транспортом. 
Експорт транспортних послуг – це надання міжнародних транспортних послуг 
національним перевізником при перетинанні вантажем державного кордону країни 
або під час перевезення вантажів іноземних вантажовласників. 
Імпорт транспортних послуг – це надання на комерційній основі іноземними 
фірмами вітчизняним економічним одиницям послуги з транспортування імпортних 
товарів до митного кордону, де вони оцінюються за умовами CIF, з переміщення 
імпортних товарів між різними пунктами за кордоном, відповідно до доручення 
національної організації з міжнародних перевезень вітчизняних пасажирів 
іноземними транспортними засобами. 
Міжнародний транспорт - це послуги всіх видів транспорту з переміщення 
предмета транспортної операції, що надаються резидентами однієї країни 
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резидентам іншої країни. Спектр транспортних послуг широкий. Послуги 
класифікуються залежно від: 
1) виду транспорту: наземний (залізничний, автомобільний);водний 
(морський, річковий); повітряний (авіаційний); космічний; 
трубопровідний;(вантаж 
2) предмета транспортної операції ( пасажир,вантаж багаж); 
3) транспортної характеристики товару: насипний (зерно, цемент),сухий 
(вугілля, руда),  штучний, наливний (нафта, рослинніолії); 
4) періодичності перевезення (регулярні інерегулярні); 
5) порядку проходження кордону (перевантажувальні і без перева виду 
транспортно-технологічної системи (контейнерна, поромна, ліхтерна йін.); 
6) транспортно-технологічної системи ( поромна, контейнерна, ліхтерна 
йін.); 
7) виду повідомлення (пряме, непряме таін.); 
8) географічнихрайонівперевезення(міжконтинентальні, міждержавні)[3]. 
Транспортні операції вважаються міжнародними, коли вони пов'язані з 
транзитом чи з перевезеннями морськими шляхами. 
Міжнародні транспортні послуги продаються та купуються на міжнародних 
транспортних ринках, які різняться залежно від перевезених вантажів та видів 
транспорту, а також регіональних особливостей. Міжнародні повідомлення бувають 
прямі (безперевантажувальні), змішані (з використанням двох і більше видів 
транспорту), прямі змішані (з використанням різних видів транспорту, але за 
єдиними транспортними документами). 
Міжнародні транспортні послуги включають не тільки безпосередньо 
перевозочну діяльність, але і цілий ряд супутніх операцій (доставка вантажу до 
найближчого залізничного вузла, вантажного терміналу ‒ порту тощо, 
перевантаження, погрузка, вивантаження перевезених товарів та багажу; 
переоформлення документів, тимчасове зберігання в проміжних пунктах, а іноді й 
страхування). 









власники вантажу та підприємства-перевізники, які укладають між собою договір 
перевезення. Крім вантажовласників у транспортних операціях беруть участь  
підприємства-експедитори (у деяких країнах експедитори називаються фрахтовими 
агентами, брокерами, комісіонерами тощо) і підприємства-стивідори (оператори 
вантажних терміналів), з якими укладається договір обслуговування,  
Структура транспортних перевезень  та сучасна транспортна мережа склалися 
в процесі світового економічного розвитку та міжнародного поділу праці, вони  
дуже сильно впливають на зазначені процеси. Загальна тенденція полягає в тому, що 
міжнародні вантажні перевезення ростуть повільніше, ніж міжнародна торгівля, 
оскільки обсяги перевозки сировини, особливо нафти, ростуть незначно або не 
ростуть зовсім, а матеріаломістке виробництво переміщається до джерелсировини. 
Міжнародна транспортна інфраструктура, частіше за все створюється та 
контролюється за рахунок держави. Наявність приватних автомобільних доріг та  
залізниць  загальному правилу не суперечить. Транспортні засоби, однак, як 
правило, перебувають у приватній власності, а на ринку транспортних послуг 
оперують майже виключно приватні компанії. Крім цього, слід додати, що  
міжнародні транспортні шляхи та міжнародні перевезення не відокремлені від 
внутрішніх і одні й ті ж транспортні фірми можуть займатися як внутрішніми, так і 
міжнародними перевезеннями.  Залізниця,  повітря, дорога та море  ‒ це чотири 
способи імпорту та експорту вантажів (рис.1.1.) 
Рис. 1.1 Види транспортування вантажів 
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Такий поділ між різними видами транспорту робиться тому, що правові 
норми, що регулюють ці перевезення, є різними. Юридичні розбіжності виникли в 
силу того, що різні види перевезень почали розвиватися в різні історичні епохи. Для 
міжнародних перевезень, наприклад, водний транспорт стали використовувати 
раніше за інші види транспорту. Як правило,  водні перевізники були і є,  
приватними особами, а залізничний транспорт у більшості країн  після виникнення 
перейшов у власність держави.  
Структура вантажних перевезень усіма видами транспорту наведена на рис. 
1.2.[5]. 
 
Рис. 1.2. Структура вантажних перевезень усіма видами транспорту,середнє 
значення  за 2015-2019 рр. у %. 
 
Нормативними документами,  які регламентують правила перевезення 
вантажів на певному виді транспорту, є: 
• на морському транспорті Брюссельська конвенція про уніфікацію деяких 
правил про коносаменті 1924 р. (із змінами і доповненнями від 1968 р.) і Конвенція 
ООН про морське перевезення вантажів 1978 р.; 
• на залізничному транспорті - Бернські міжнародні вантажні конвенції 
(остання ред. 1985 р.) та Угода про міжнародне залізничне вантажне повідомлення 
(СМГС) (остання ред. 1998 р). Росія є учасницею тільки СМ ГС; 
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• на автомобільному транспорті - Женевська конвенція 1975 р. про договорі 
міжнародної дорожньої перевезення вантажу з застосуванням книжки МДП 
(конвенція TIR); 
• на повітряному транспорті - Варшавська конвенція міжнародних повітряних 
перевезень 1929 р. (із змінами 1955 р.); 
• для змішаних перевезень - Конвенція ООН про змішаної перевезення 
вантажів (Женева, 1980 р.) і Правила ЮНКТАД - МТП щодо документів змішаних 
перевезень (Женева, 1992 р.). І Конвенція, досі не вступила в силу, і Правила є 
факультативними нормами. Тому вони регулюють умови договору змішаного 
перевезення тільки в тому випадку, коли сторони договору визнали це за доцільне. 
На практиці найчастіше застосовуються Правила ЮНКТАД - МТП (МТП-
Міжнародна торгова палата). 
16 національних асоціацій експедиторів 31 травня 1926  заснували 
Міжнародну федерацію експедиторських асоціацій (International Federation of Freight 
Forwarders Association - FIATA) як неурядову міжнародну некомерційну 
організацію.  Її мета - забезпечення інтересів експедиторів на міжнародному рівні. У 
складі FIATA  більше 40 000 експедиторських фірм з більш ніж 150 країн світу. 
 Комітет з юридичних питань, документації та страхування; 
 Комітет зі спрощення торговельних процедур; 
 Комітет з митних питань; 
 Комітет по зв'язках з громадськістю 
 Комітет з професійного навчання; 
 чотири транспортних комітети - сприяють спрощенню процедур проїзду, 
транзиту, перетину кордонів, тарифної політики. 
Результатами практичної діяльності FIATA з'явилися розробка та 
впровадження експедиторських документів, отримали офіційне визнання в усьому 
світі: транспортний сертифікат експедитора,експедиторська розписка, декларація 
вантажовідправника на перевезення небезпечних вантажів,складська розписка 
товаророзпорядчий мультимодальний транспортний коносамент[6]. 
На рис. 1.3. показано логотип FIATA. 
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Рис. 1.3. Логотип FIATA. 
 
Організація постійно працює над покращенням якості послуг, що надаються 
експедиторами, розробляючи та просуваючи єдині експедиторські документи, 
стандартні умови торгівлі тощо. FIATA створила декілька форм і документів для 
встановлення єдиного стандарту для використання експедиторами по всьому світу. 
Документи легко розрізнити, оскільки кожен має виразний колір і містить логотип 
FIATA (рис. 1.3.). Спеціалістами FIATA розроблено такі документи: FCT, 
FWB,FCR, FBL,  SIC, FWR, SDT, та FFI. Вони можуть використовуватись тільки 
членами підприємств, які входять до складу FIATA [6].  
Під час розгляду питань транспортування вантажів для учасників 
зовнішньоторгової угоди важливо вияснитипитання організації доставки товарів й 
управління нею, а також основні транспортні й базисні умови поставки. 
В контракті купівлі- продажу є спеціальний розділ – транспортні умови 
поставки. В цьому розділіпередбачені обов’язки сторін по відношенню до 
переміщення товару. В цей розділ, як правиловключать: 
● порядок перевезень вантажів, умови і термін навантаження й 
розвантаження; 
● розмір, порядок оплати й розрахунки провізнихплатежів; 
● проформу чартеру, вид коносаменту, інші видипослуг. 
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Зміст транспортних угод,в кожному окремому випадку,алежить від виду 
транспорту, типу угоди, характеру товару, базисного місця поставки, а також дії 
міжнародних договорів, конвенцій, угод,  звичаївкраїни. 
Базисні умови поставкискладаютьоснову транспортних умов. Встановлюючи 
базисні умови поставки в контракті купівлі-продажу,сторони визначають свої 
обв’язки, в числі яких є питання транспортного переміщення об’єктів контракту, 
частково такі: 
● хто несе транспортні витрати по доставцітовару; 
● положення вантажу по відношенню доТЗ; 
● хто надає ТЗ для перевезеннятовару; 
● хто здійснює навантаження товару на ТЗ і вивантаження зних; 
● хто оформляє митне очищення на вивіз іввіз; 
● де відбувається передача власності на товар від продавця до покупця; 
● коли відбувається перехід ризику з продавця на покупця у випадку 
загибелі, пошкодження чи псування товару, як розподіляється відповідальність. 
Мінімальні обв’язки продавця відносно транспорту – це поставка на умовах 
(франко-завод). За цією умовою продавцю необхідно тільки підготувати товар до 
відвантаження: упакувати, замаркірувати,затарити. Всі інші обов’язки по 
переміщенню товару від місця виробництва до місця споживання лежать на 
покупцеві. 
Максимальні обов’язкиприходяться на продавця з доставки товару  при 
поставці на базисних умовах (поставлено з оплатою мита) і (поставлено без оплати 
мита). Всі інші комерційні терміни передбачають розподіл обов’язків з 
транспортування вантажу між продавцем і покупцем.  Важливе значення мають 
питання: як буде організована ця доставка (за якими правилами) і якими 
договірними документами вона буде  оформленапри здійсненні доставки товарів від 
продавця до покупця. 
Основні умови при міжнародних автомобільних перевезень регулюються 
конвенцією про договір міжнародних перевезень вантажів (КДПВ), укладеною в 
Женеві в 1956 р. [7,8], учасником якої був і СРСР. Договір перевезення 
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оформляється автодорожною накладною. Повна її назва «міжнародна 
товаротранспортна накладна», проте в оперативній роботі вона відома під назвою 
накладна CMR. Її функції такі:договір перевезення;товаросупроводжувальний 
документ;розпискаперевізника. 
Автодорожна накладна оформляється в трьох екземплярах. В ній 
вказуються:дата відвантаження; назва вантажу, що підлягаєперевезенню;ім’я й 
адреса перевізника; назваодержувача;строк доставки і розмір штрафу за затримку; 
вартістьперевезення. 
Накладна підписується перевізником і вантажовідправником. Крім 
автодорожної накладної з вантажем рухаються товаросупроводжувальні документи, 
такі як пакувальний лист, відвантажувальні специфікації, відвантажувальні 
специфікації,сертифікат якості та інші[9]. 
Інкотермс (Incoterms) ‒ це міжнародні правила, що застосовуються в 
міжнародній торгівлі, які визначають права і обов'язки сторін за договором купівлі-
продажу щодо доставки товару від продавця до покупця (умови поставки товарів).  
Основні принципи, регульовані в термінах Інкотермс:  
- розподіл між продавцем і покупцем транспортних витрат з доставки товару, 
тобто визначення, які витрати і до яких пір несе продавець, і які, починаючи з якого 
моменту, - покупець;  
- момент переходу з продавця на покупця ризиків пошкодження, втрати або 
випадкової втрати вантажу.  
10 вересня 2019 року було опубліковано новий дев'ятий випуск правил 
Incoterms 2020 року, які почали діяти з 1 січня 2020 року (видання МТП № 723). 
Нові правила Incoterms 2020 було розроблено в Міжнародній торговій палаті (МТП) 
комітетом експертів - редакційної групою.  
В Incoterms 2020 можна виділити чотири групи правил базисних умов 
поставок товару (E, F, C і D) (рис. 1.4).  
В основу цієї класифікації покладено два таких принципи: визначення 
обов'язків сторін щодо перевезення товару, який поставляється і 
збільшенняобов'язків продавця від мінімальних до максимальних. Група "E" - умова  
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Рис1.4. Чотиригрупи правил базисних умов поставокIncoterms 2020 
 
поставки EXW, згідно з яким продавець тільки надає товар в розпорядження 
покупцяв своїх приміщеннях; далі йде група "F" - умови поставки FCA, FAS і FOB, 
в рамках якої продавець зобов'язаний передати товар зазначеному покупцем 
перевізнику; потім група "C" - умови поставки CFR, CIF, CPT і CIP, відповідно до 
яких продавець зобов'язаний укласти договір перевезення, але не приймаючи на 
себе ризик втрати або пошкодження товару або додаткові витрати внаслідок подій, 
що відбулися після відвантаження та відправлення; і група "D" - умови поставки 
DAP, DPU і DDP, при яких продавець повинен нести всі витрати і ризики, необхідні 
для доставки товару до пункту призначення [10].  
Зміни, внесені Incoterms 2020 не дуже масштабні, та ведуть до досягнення 
двох цілей: по-перше, досягти більшої чіткості у визначенні вірного Incoterms, щоб 
дати змогу сторонам вибирати найбільш вигідні умови; по-друге, вирішення ряду 
галузевих проблем, які виникли з моменту видання 2010 року [11]. 
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1.2. Роль Асоціації міжнародних автомобільних перевізників України в 
організації міжнародних вантажних перевезень  
 
 
Асоціація міжнародних автомобільних перевізників України (АСМАП) 
створена в 1991 році та об`єднує понад три тисячі транспортних операторів, які 
використовують для перевезень вантажів та пасажирів понад тридцять тисяч 
транспортних засобів. 
АСМАП є дійсним членом FIATA.Вищим органом управління АCМАП є з'їзд. 
У період між з'їздами і в порядку, що затверджується з'їздом, проводяться щорічні 
конференції АСМАП.До компетенції з'їзду належать: 
• обрання президента АCМАП та дострокове припинення його повноважень; 
• обрання та дострокове припинення повноважень членів правління, голови 
ревізійної комісії та членів ревізійної комісії; 
• визначення пріоритетів в діяльності АСМАП. 
Для керівництва діяльністю АСМАП в період між з'їздами і конференціями 
з'їзд обирає терміном на 4 роки постійно діюче правління, очолюване головою 
правління, функції якого виконує президент АСМАП[12]. 
Повсякденну діяльність організовує адміністрація, в складі якої є наступні 
департаменти: 
- департамент управління;- департамент економіки та фінансів; 
- департамент інформаційних систем і технічної політики; 
- департамент організації перевезень; 
- департамент МДП і митних систем; 
- департамент нормативно-правової діяльності; 
- департамент регіональної роботи та послуг. 
Важливе місце в діяльності АСМАП займає регіональна політика, яка 
спрямована на створення сприятливих умов для роботи українських міжнародних 
перевізників. Видача дозволів та книжок МДП на місцях сприяє економії часу і 
засобів перевізників у регіонах. Відбір в члени АСМАП відбувається досить 
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ретельно, оскільки Асоціація несе відповідальність за кожного свого члена і 
гарантує відсутність порушень Конвенції міжнародних-державних перевезень 
(МДП) з його боку. 
Прийом підприємств і організацій в АСМАП здійснюється за письмовою 
заявою довільної форми з доданням необхідних документів за встановленим 
переліком. Питання членства в АСМАП регулюються Порядком прийому в члени 
Асоціації міжнародних автомобільних перевізників та виключення з членів 
Асоціації, затвердженим загальними зборами членів АСМАП (в цей документ 
можуть бути внесені зміни, прийняті на з'їздах і конференціях Асоціації). 
Підприємства та організації можуть бути прийняті до Асоціації на правах 
дійсного або асоційованого члена. 
Дійсними членами АСМАП (з правом голосу) можуть бути підприємства, 
зареєстровані в Україні, що здійснюють міжнародні перевезення вантажів і 
пасажирів автомобільним транспортом, визнають цілі і завдання АСМАП і 
виконують перед нею свої зобов'язання. Дійсні члени мають право обирати і бути 
обраними до органів управління Асоціацією та користуватися в першочерговому 
порядку на пільгових умовах усіма послугами Асоціації. 
Асоційованими членами АСМАП (з правом дорадчого голосу) можуть бути 
підприємства, за родом своєї діяльності пов'язані з автомобільним транспортом і 
здатні посприяти в реалізації цілей АСМАП, а також іноземні підприємства, 
організації і фірми[13]. 
Асоційовані члени мають право користуватися на пільгових умовах 
інформаційними послугами Асоціації. 
Порядок прийому в дійсні члени Асоціації включає в себе наступні 
процедури: 
• подачу заяви про прийом в дійсні члени Асоціації та доданого до нього 
комплекту документів; 
• розгляд заяви про прийом в дійсні члени Асоціації та доданого до нього 
комплекту документів філіями (представництвами) Асоціації, а також 
регіональними зборами членів Асоціації; 
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• розгляд заяви про прийом в дійсні члени Асоціації, що додається до нього 
пакету документів і відповідних рекомендацій філій (представництв) Асоціації, а 
також регіональних зборів членів Асоціації правлінням Асоціації; 
• розгляд заяви про прийом в дійсні члени Асоціації, що додається до нього 
комплекту документів, а також подальших рекомендацій, в тому числі правління 
Асоціації, з'їздом або конференцією; 
• прийняття за результатами розгляду рішення про прийом заявника в дійсні 
члени Асоціації або про мотивовану відмову в такому прийомі. 
Головною метою АСМАП є забезпечення домінування українських 
перевізників на ринку міжнародних автомобільних перевезень. Асоціація 
міжнародних автомобільних перевізників України прагне до підвищення 
конкурентоспроможності українських автомобільних перевізників, розвитку 
національного ринку транспортних послуг та створення сприятливих умов для 
міжнародних перевезень (рис.1.5). 
 
Рис.1.5. Мета та основні завдання АСМАП 
Асоціація міжнародних автомобільних перевізників України представляє 
українських підприємців в області автомобільного транспорту і захищає їх інтереси 
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на міжнародному рівні, протидіє дискримінації українських перевізників як з боку 
урядових органів окремих держав, так і міжнародні організацій [14]. 
Представники АСМАП взаємодіють з відповідними міжнародними органами з 
метою спрощення митних процедур, беруть участь в засіданнях Робочої групи з 
митних питань Комітету з внутрішнього транспорту ЄЕК ООН та Митної комісії 
МСАТ, контактують з Міжнародною автомобільною федерацією. 
Основні напрямками діяльності Асоціації:  
• забезпечення функціонування процедури МДП на території України. 
Впровадження нових та вдосконалення діючих інструментів МДП, розробка та 
надання учасникам Асоціації нових можливостей та логістичних рішень для 
підвищення ефективності здійснення міжнародних перевезень;  
• надання учасникам Асоціації гарантійних документів МДП (книжок МДП, 
книжок iCarnet, ваучерів TIR+) та контроль за їх використанням;  
• надання послуг транспортним операторам з отримання права здійснювати 
міжнародні перевезення товарів на умовах Митної конвенції МДП;  
• здійснення моніторингу ризиків при перевезенні товарів з використанням 
гарантійних документів МДП, в тому числі і за допомогою електронних 
інструментів (в т.ч. Safe TIR) в режимі реального часу;  
• популяризація застосування та консультування з питань використання 
програми попереднього електронного інформування про перевезення МДП (TIR-
EPD), підтримка користувачів гарантійних документів МДП при здійснені 
міжнародних перевезень товарів з використанням програми TIR-EPD;  
• реалізація проектів та програм, які сприяють економічному розвитку 
учасників Асоціації, підвищують ефективність та запобігають збиткам при 
здійсненні міжнародних автомобільних перевезень товарів та пасажирів;  
• здійснення заходів зі спрощення перетину кордонів та уникнення 
невиправданих затримок в пунктах пропуску транспортних засобів учасників 
Асоціації;  
• забезпечення моніторингу та оперативного реагування на ризики, що 
впливають на здійснення підприємницької діяльності перевізників;  
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• участь у розробці та вдосконаленні законодавчих та нормативно-правових 
актів, які регулюють міжнародні перевезення і можуть впливати на фінансове 
навантаження транспортних операторів;  
• співпраця з органами державної влади та державними контролюючими 
органами з вдосконалення правової бази, створення рівних конкурентних умов при 
здійсненні міжнародних перевезень товарів та пасажирів;  
• представлення інтересів учасників Асоціації на міжнародному та 
національному рівнях, в тому числі і в робочих органах ЄЕК ООН, МСАТ, BSEC 
URTA, Федерації роботодавців транспорту України, Федерації роботодавців 
України, УСПП, Українському Транспортному Союзі, Громадських радах та інших 
державних і недержавних структурах;  
• сприяння створенню ефективної системи контролю за видачею та 
використанням дозвільних документів (книжок ЄКМТ, разових дозволів). 
Здійснення заходів з викорінення корупційних проявів у цій сфері;  
• робота з впровадження регламентів та директив ЄС, в частині, що 
стосується міжнародних автомобільних перевезень;  
• надання юридичної та консультаційної допомоги учасникам АсМАП 
України;  
• надання допомоги учасникам Асоціації в оформленні віз, придбанні 
транспортних засобів та палива, інформування про TIR-паркінги;  
• організація системи підвищення професійного рівня водіїв-міжнародників, 
менеджерів та керівників транспортних підприємств в Навчально-консультаційному 
центрі (НКЦ) АсМАП України;  
• організація та проведення семінарів, конференцій, круглих столів з питань 
міжнародних автомобільних перевезень, взаємодія з митними та іншими 
державними контролюючими органами;  
• підготовка та видання збірників, посібників, нормативної та методичної 
літератури;  
• інформування учасників Асоціації про рішення та рекомендації з питань 
пов’язаних з транспортом та функціонуванням системи МДП керівних та робочих 
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органів ЄЕК ООН, МСАТ з використанням засобів масової інформації (офіційний 
сайт, журнали, телепрограми, соціальні мережі);  
• проведення конкурсів, передбачених нормативними документами 
Асоціації серед транспортних операторів-учасників АсМАП України[15].  
Важливе місце в діяльності АСМАП займають інформаційні послуги, 
підготовка та випуск довідкових та інформаційних видань, які в зрозумілій формі 
подають відомості з усіх питань міжнародних автомобільних перевезень. Асоціація 
є основним джерелом забезпечення всіх зацікавлених організацій нормативними і 
правовими документами українського і міжнародного рівнів в області міжнародного 
автомобільного транспорту [16].  
 
 
1.3. Характеристика технологічних процесів транспортуваннявантажів 
 
 
Під єдиним технологічним процесом розуміють раціональну 
системуорганізації роботи пунктів примикання та під'їзних шляхів 
промисловихпідприємств, що пов'язує технологію обробки складів ТЗ в пунктах 
примикання тапід'їзних шляхах і забезпечує єдиний ритм перевезень та виробничого 
процесупромислових підприємств. Він передбачає використання ефективних 
методів праці,узгоджене застосування технічних засобів транспортних цехів 
підприємств з автотерміналами тощо[17]. 
Цей процес має забезпечити найраціональніше використання технічнихзасобів 
транспортного цеху підприємства і пунктів примикання, прискоренняобороту ТЗ в 
пунктах завантаження. Головне завдання роботи за єдинимтехнологічним процесом 
- використання внутрішніх ресурсів для прискоренняобороту ТЗ і виконання 
перевезень, зобов'язань, зазначених у договорі. 
Технологічні процеси роботи вантажного терміналу є складовою 
частиноюзагального технологічного процесу. В окремих випадках для великих 
вантажних чиконтейнерних пунктів складають самостійні (окремі) технологічні 
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процеси, пов'язаніз технологією роботи вантажних пунктів, часом подачі ТЗ [17]. 
Технологічний процес передбачає послідовність і тривалість 
комерційнихоперацій, що виконуються на вантажному терміналі. Визначаючи 
технологічнінорми, необхідно, щоб вони були реальними і забезпечували: 
1) скорочення простоїв рухомого складу як під операціями вантаження, так і 
вочікуванні на них; 
2) підвищення рівня використання вантажопідйомності і місткості 
автомобілів; 
3) підвищення продуктивності праці робітників, механіків, вантажників; 
4) поліпшення використання засобів механізації та автоматизації 
вантажнихоперацій. 
Одна з головних умов успішного виконання технологічного процесу - 
суміщення операцій і паралельне їх виконання. Великим резервом 
підвищенняпродуктивності праці є вміле суміщення професій і повне завантаження 
усіхробітників протягом робочого дня. 
Паралельне завезення і вивезення вантажів на вантажні термінали (склади) 
єосновна форма взаємодії автомобільного та інших видів транспорту. 
Основна умова організації роботи складських терміналів є 
забезпеченнязавантаження й розвантажування рухомого складу у встановлені 
терміни при подачіавтомобілів за графіками. Для цього на терміналах здійснюють 
необхідніорганізаційно-технічні дії, а саме: 
- єдине керівництво вантажно-розвантажувальними роботами з 
автомобілями, щовиконуються засобами механізованих термінальних вантажно-
розвантажувальних 
- робіт; 
- єдиний технологічний процес виконання комерційних операцій при 
прийманні тавидачі вантажів; 
-  контактний графік вантажно-розвантажувальних робіт з автомобілями. 
Слід враховувати місцеві умови роботи вантажного терміналу іавтомобільного 
транспорту. Можливі такі схеми роботи за прямим варіантом: 
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- на місця вантажно-розвантажувальних робіт одночасно надходять 
певнакількість автомобілів згідно з контактним графіком; 
-  на терміналах завжди має бути певна кількість автомобілів, готових 
доприймання вантажів [18]. 
За прямим варіантом повинно забезпечуватись ритмічність 
підведеннярухомого составу і своєчасну подачу його до вантажно-
розвантажувальних пунктіву встановлений технологічним процесом час. Сутність 
контактного графіка полягаєв тому, що в ньому суміщені за часом, обсягом 
перевезень процеси, які виконуютьсяавтомобільним та іншими видами транспорту. 
Контактний графік забезпечуєнайвигідніші виробничі взаємозв'язки і послідовність 
виконання окремих операцій зобробки рухомого складу з мінімальними затратами 
часу і коштів. Отже, тількиузгоджена робота транспорту, складського господарства 
організації дає змогузабезпечити оптимальну логістичну систему переміщення 
матеріального потоку. 
Таким чином проаналізувавши основні особливості технологічного процесу 
перевезення вантажів у джерелах [19,20] загальний технологічний процес 
перевезення вантажів можна розділити на такі етапи (рис. 1.6). 
 
Рис. 1.6 Схема технологічного процесу перевезення вантажів  
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Аналізуючи працю [21] можна відмітити, що існує велика кількість чинників, 
які впливають на технологічні процеси перевезення вантажів. Більшість із них 
поділяють на групи, що дозволяє відокремити їх особливості впливу на цей процес. 
В загальному, перелік груп таких чинників з врахуванням [21] наведений на рис. 1.7. 
 
Рис. 1.7. Взаємозв’язок чинників, які впливають на технологічний процес 
перевезення вантажів  
 
До групи чинників, які характеризують умови руху автомобілів відносять: 
основні показники транспортних потоків, геометричні параметри доріг та 
особливості вулично-дорожньої мережі (ВДМ). Чинниками, які характеризують 
транспортний засіб (ТЗ) є його технічні характеристики. Технологія перевезень 
характеризується особливостями маршруту, а до чинників, які характеризують водія 




Висовники до першого розділу 
 
У розділі проаналізовано теоретичні основи організації міжнародних 
вантажних перевезень. 
Визначено, що роль і місце транспорту у забезпеченні зовнішньоекономічної 
діяльності залежить від місця України у світовому співробітництві, від наявності 
постійно діючих міждержавних політичних, економічних, соціальних зв'язків, від 
можливостей використання новітніх досягнень науки і техніки для впровадження 
вдосконалених транспортних засобів та раціональних технологій перевезень.  
Показано, що характерною особливістю правового регулювання у сфері 
міжнародних вантажних перевезень є те, що основні питання перевезень 
вирішуються в міжнародних угодах (транспортних конвенціях), що містять 
уніфіковані норми, однаково визначають умови міжнародних перевезень вантажів і 
пасажирів. 
Зазначено, що питаннями міжнародних вантажних аперевезень на 
Євроазіатському континенті займаються в певній мірі міждержавні 
загальнотранспортні організації. Це Європейська конференція міністрів транспорту 
(ЄКМТ) і Комітет з внутрішнього транспорту Європейської економічної комісії 
Організації Об’єднаних Націй (КВТ ЄЕК ООН)  
Визначено роль Асоціації міжнародних автомобільних перевізників України, 
якаполягає у сприянні розвитку перевезення вантажів та пасажирів автомобільним 
транспортом, в тому числі у міжнародному сполученні, представлення інтересів 
своїх Учасників в органах державної влади, міжнародних організаціях, захисту прав 
Учасників, забезпечення зв’язків з громадськістю.  
Проаналізовано основні особливості технологічного процесу міжнародних 




МЕТОДОЛОГІЧНІ ЗАСАДИ УПРАВЛІННЯ ЯКІСТЮ 




2.1 Принципи управління якістю при наданні транспортних послуг з 
перевезення вантажів міжнародним сполученям 
 
 
Рівень транспортного обслуговування при перевезенні вантажів можна 
визначити, надавши оцінку основним показникам якості послуг, що надаються 
транспортними підприємствами. Оцінка якості транспортних послуг є складною 
задачею з огляду на набір критеріїв оцінки, які повинні задовольняти учасників 
ринку міжнародних вантажних перевезень. Складність також визначається і 
специфікою транспортної послуги, яка полягає у тому, що її неможливо відкликати, 
виправити або переробити на фазі реалізації життєвого циклу проекту [22, 23]. Щоб 
задовольняти вимоги учасників ринку, транспортні послуги повинні відповідати не 
тільки обов’язковим прийнятим стандартам, а і принципам управління якістю, які 
відображають планування управління якістю, забезпечення якості та контроль 
якості [24]. Як приклад, управління якістю повинно здійснюватися на всіх етапах 
життєвого циклу розвитку транспортних послуг; управління якістю має базуватися 
на міжнародних конвенціях та угодах у галузі міжнародних перевезень та 
міжнародних стандартах управління якістю послуг підприємства[24]. 
Проектні принципи управління якістю транспортних послуг представимо 
множиною РΣ: 
РΣ = {P1, P2, P3, P4, P5, P6}(2.1) 
Врахування зазначених принципів є необхідною складовою для розробки 
комплексного показника оцінки якості транспортної послуги протягом життєвого 
циклу проекту, так як враховує інтереси учасникиів процесу перевезення [22, 24]. 
28 
Структурну модель принципів управління якістю транспортних послуг при 
МВПнаведено на рис. 2.1. 
 
Рис. 2.1 Структурна модель принципів управління якістю транспортних 
послуг при МВП  
 
Представлені принципи повинні визначати максимальне задоволення потреб 
учасників ринку МВП, враховувати сучасні досягнення науки і техніки; бути 
достатніми (тобто максимально точно і повно характеризувати різні властивості 
транспортної послуги); бути необхідними або мінімальними (щоб не обмежувати 
вибір раціонального рішення); бути стійкими (зберігатися незмінними протягом 
виконання проекту) і не включати взаємозамінні і взаємозалежні показники. 
Невиконання зазначених принципів може призвести до зниження рівня якості 
міжнародних вантажних перевезень. Варто зазначити, що принципи управління 
якістю приМВП необхідно доповнити можливістю управління якістю транспортних 
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послуг на основі інформації щодо потреб учасників процесу перевезень, враховуючи 
складові проекту якості в інтегрованій мережі міжнародних транспортних коридорів 
(рис. 2.2).  
 
Рис.2.2 Схема забезпечення оцінки якості послуг при МВП 
 
З розвитком науково-технічного прогресу проблема якості не спрощується, а 
навпаки, стає складнішою. Оскільки визначення взаємозв'язку якості із 
задоволенням потреб клієнтів є одним з найбільш складних завдань, потреби 
перевізників є динамічні, різноманітні, нерівномірні в часі і просторі, невизначені та 
альтернативні. Тому вирішувати її традиційними методами, тобто лише шляхом 
контролю якості транспортних послуг, практично неможливо. 
Вимоги учасників транспортного ринку мають бути задоволені відповідно до 
державного стандарту якості ДСТУ ISO 9001:2015  [25]. 
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Впровадження системи якості відповідно до стандартів ISO серії 9000 дає 
наступні переваги:  
• забезпечення та поліпшення відтвореного якості послуг;  
• оптимальне задоволення вимог замовників;  
• розширення ринку збуту, збільшення обсягів продажів;  
• зниження витрат за рахунок скорочення тієї їх частки, яка йшла на виявлення 
та виправлення різних невідповідностей, попередження претензій, пов'язаних з 
відповідальністю за неякісні послуги;  
• поява додаткового прибутку;  
• скорочення термінів освоєння нових видів продукції (послуг) завдяки чіткій 
організації структури і процесів, підвищення гнучкості, швидкої адаптації до змін 
вимог і очікувань замовників;  
• раціоналізація організаційної структури управління, наочність управління 
процесами (підприємство стає більш «прозорим» для керівництва, в зв'язку з цим 
підвищується якість управлінських рішень);  
• підвищення виконавчої дисципліни на підприємстві, поліпшення мотивації 
співробітників, підвищення продуктивності праці (за рахунок чіткого перерозподілу 
відповідальності за якість між усіма співробітниками підприємства). 
Основою для реалізації міжнародних вантажних перевезень є його стислий 
опис з урахуванням життєвого циклу транспортної послуги[26], який має включати 
набір вимог клієнтів щодо маршрутів перевезень, обов’язково погоджених із 
замовником послуг, з урахуванням можливостей виконання послуги. Керівництво 
транспортного підприємства затверджує порядок і процедури розробки конкретної 
послуги по перевезенню вантажу, організації надання послуги і визначає 
відповідальність кожного учасника процесу надання послуги на кожному етапі 
життєвого циклу (рис. 2.3). 
Однак, незважаючи на наявність класичних принципів управління якістю, 
методи їх реалізації при перевезенні вантажів у міжнародному сполученні 
розроблені недостатньо. Тому основні завдання, які виникають в управлінні якістю 
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транспортних послуг при перевезенні вантажів, полягають у визначенні 
взаємозв’язків фаз життєвого циклу МВП і оцінювання якості транспортної послуги.  
 
 
Рис. 2.3 Фаза життєвого циклу міжнародних вантажних перевезень 
 
 
2.2 Методичний підхід для оцінки якості транспортних послуг, 
заснований на використанні GAP-моделі 
 
 
Для оцінювання якості ТПпри здійсненні МВП у роботі пропонується 
використовувати універсальний методичний підхід, заснований на використанні 
GAP-моделі Зейтгамла або «моделі розходжень»[27]. 
Суть даної моделі полягає у визначенні стратегій і процесів, які підприємство 
може використати для досягнення переваг у обслуговуванні клієнтів. Центральним 
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елементом моделі є «споживче розходження», що заключається у неспівпадінні 
споживчих очікувань і сприйняття послуги. На практиці дана модель є складною для 
застосування, адже елемент «сприйняття послуги» є фактично функцією багатьох 
перемінних, які необхідно визначити. В загальному вигляді спрощена модель має 
наступний вигляд (рис.2.4).  
 
Рис.2.4 Спрощена GAP-модель оцінки якості міжнародних транспортних 
послуг підприємства [28] 
 
Таким чином, за допомогою цієї моделі менеджмент компанії може визначити 
причини незадоволеності клієнтів якістю наданої транспортної послуги з 
міжнародних перевезень і прийняти відповідні заходи щодо усунення такого 
невдоволення.  
Розглянемо можливі розриви між відповідними процесами транспортного 
обслуговування при організації міжнародних вантажних перевезень(рис. 2.5)[28].  
На схемі рис. 2.5 виділено п’ять причин і відповідних рівнів виникнення 
незадоволеності клієнта в якості транспортного обслуговування при організації 
міжнародних вантажних перевезень. Таким чином, виділяємо п’ять «розходжень»:  
1. Gap 1 – розходження (розрив) між очікуваннями якості транспортної 
послуги у споживача і сприйняттям цих очікувань менеджментом підприємства;  
2. Gap 2 – розходження між сприйняттям очікувань клієнтів менеджментом 
підприємства і специфікаціями , що визначають якість транспортної послуги з 
організації міжнародних вантажних перевезень;  
3. Gap 3 – розходження між стандартами специфікації якості обслуговування 
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та фактичною «доставкою» транспортних послуг;  
4. Gap 4 – розрив між якістю наданих послуг та зовнішньою інформацією про 
цю якість, зазвичай через маркетингові комунікації;  
5. Gap 5 – розрив між сформованими очікуваннями споживачів відносно 
якості сервісу та фактично отриманим сервісом і відповідно його сприйняттям.  
 
Рис.2.5 Схема розходжень в GAP-моделі Зейтгамла 
 
Слід відмітити, що в теоретичних та емпіричних дослідженнях дана модель 
набула деяких трансформацій. Так, Крістофер Лавлок розширив модель розходжень 
до семи факторів, при цьому дещо змінивши логічну послідовність практичного 
дослідження згідно моделі. Для транспортної послуги з організації міжнародних 
вантажних перевезень його семиступінчаста модель буде містити такі розходження:  
1. Розходження в знаннях – розходження між тим, як очікування споживачів 
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визначив постачальник транспортних послуг і фактичними потребами і 
очікуваннями клієнтів;  
2. Розходження в стандартах – розрив між тим, як сприймається очікування 
споживачів управлінським персоналом логістичногопідприємства і стандартами 
якості, встановленими в компанії;  
3. Розходження в наданні послуг – різниця між встановленими стандартами і 
реальною продуктивністю транспортного підприємства з надання послуги 
зміжнародних вантажних перевезень в порівнянні з цими стандартами;  
4. Розходження у внутрішніх комунікаціях – розрив між тим, що презентує 
(рекламує) компанія та тим, що думає сервісний персонал про характеристику 
сервісного логістичного продукту, рівень якісного обслуговування і про те, якої 
якості сервіс здатна фактично надати компанія.  
5. Розходження у сприйнятті – розходження між тим, на якому рівні фактично 
надається обслуговування і тим, як клієнти сприймають рівень отриманих послуг.  
6. Розходження у інтерпретації – розрив між тим, що фактично обіцяє 
підприємство у процесі маркетингових комунікацій (перед безпосереднім наданням 
послуг) і тим, що очікує споживач виходячи з цих обіцянок.  
7. Розходження в обслуговуванні – різниця між тим, що очікує споживач і тим, 
як він сприймає послугу, яку він фактично отримав [28].  
Розходження з другого по п’ятий – вважаються внутрішніми розходженнями 
логістичної фірми, і якщо компанія не зможе усунути свої внутрішні розриви, то не 
зможе позбутися і зовнішніх. Таким чином, якщо у моделі з п’ятьма розходженнями 
необхідно їх виправляти по порядку, то семиступінчата модель вимагає спочатку 
уникнення внутрішніх розривів, а потім зовнішніх.  
У третьому розділі дипломної роботи буде розглянуто практичне застосування 
цієї моделі, що допоможе підприємствам з організації міжнародних вантажних 
перевезень і клієнтам оптимально оцінити ступінь ефективності транспортних 
послуг, рівень задоволення потреб клієнтів, визначити слабкі і сильні місця в рамках 
даної діяльності, і скорегувати відповідно до цього систему менеджменту, а 
такожзапровадити інновації. 
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2.3. Критерії та показники оцінювання якості надання транспортних 
послуг припри здійсненні міжнародних вантажних перевезень 
 
Існує безліч підходів до визначення критеріїв оцінювання якості транспортних 
послуг при МВП. На основі аналізу літератури [29; 30; 31] можна виділити такі 
особливості показників, які використовуються при оцінці якості транспортної 
послуги:  
– якість послуг важко оцінити кількісно;  
– якість послуги, як правило є комплексною, тобто важлива якість кожної 
послуги;  
– мала достовірність попередньої атестації якості послуги: щодо конкретного 
клієнта не можна спочатку випробувати якість послуги, а потім знову її надати 
якісніше;  
– послуги не можуть мати суто матеріальний вид, послуги не складуються, а 
оперативно реалізуються, відразу виходять клієнту;  
– найважливішою ознакою є той факт, що клієнт сам бере участь в технологіях 
виконання транспортної послуги шляхом постійної взаємодії її з постачальником;. 
– перевірку результатів виконання послуги не завжди можна оцінити 
об’єктивно,  тому необхідна розробка відповідної методики оцінки якості 
послуг[32]. 
Якістьміжнародних перевезень вантажів – це сукупність визначальних 
особливостей транспортного обслуговування, які здатні у повній мірі задовольнити 
клієнта, при цьому відповідати міжнародним та вітчизняним стандартам, вимогам, 
нормативам та договору по перевезенню. На основі цього визначення можна 
зробити кілька узагальнень з приводу специфіки оцінки якості транспортної послуги 
з міжнародного перевезення вантажів.  
1. Якість транспортної послуги завжди орієнтована на споживача. Це є одним 
з головних принципів управління якістю. Тому показники якості максимально 
мають враховувати інтереси та відображати вимоги клієнта. Обов'язковим є 
відповідність якості транспортних послуг вимогам стандартів і нормативних актів в 
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області транспортного експедирування, а також вимогам міжнародних договорів та 
угод. 
2. При оцінці якості транспортних послуг треба враховувати особливості 
різних груп клієнтів. 
3. Щоб визначити якість транспортних послуг, потрібно врахувати ступінь 
задоволення клієнта, для цього визначается рівень якості. 
4. Періодичність оцінки якості транспортної послуги. 
5. Показники якості транспортної послуги  не включають вартість послуг. При 
оцінці якості до переліку показників не повинна включатися вартість послуг 
(тарифні ставки). 
6. Якість транспортної послуги поняття комплексне, тому його оцінка 
потребує узагальненого показника,який відобразить конкурентні можливості 
підприємства, а також дозволить виявити ефективні заходи щодо підвищення якості 
[32]. 
Критерії ефективності доставки вантажів тісно взаємопов’язані з оцінкою 
якості транспортного обслуговування, оскільки якість дозволяє підприємству, з 
одного боку, зменшити витрати на доставку вантажу у міжнародному сполученні 
(тим самим зменшивши собівартість послуг), а з іншого боку, збільшити власний 
дохід та клієнтську базу шляхом підвищення привабливості проектів перевезення 
для замовників[33].  
Структурну схему основних критеріївякостіта ефективності міжнародних 
вантажних перевезень представлено на рис. 2.6. 
Під показником якості транспортної послуги з вантажних перевезень 
маршрутами міжнародних транспортних коридорів розуміється кількісна або якісна 
характеристика однієї або декількох властивостей послуг, що визначають її 
здатність задовольнити вимоги споживача. 
Аналіз робіт, присвячених оцінці якості транспортного обслуговування [33, 
34, 35], свідчить про важливість врахування конкурентоспроможності ТП при 
обслуговуванні вантажовласників. Конкурентоздатність ТП впливає на 
конкурентність розвитку досліджуваного об’єкту. Враховуючи 
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підвищенняхарактеристик якості транспортної послуги, її конкурентність може 
змінюватися у широкому діапазоні, зважаючи на динаміку кон’юнктури 
транспортного ринку, зміну тарифів, зміни впливу інших зовнішніх факторів.  
 
Рис.2.6 Структурна схемаосновних критеріївякостіта ефективності МВП 
 
Так якдослідження конкурентоспроможності повинніпроводитися постійно 
для визначення рівня задоволення учасників при міжнародних вантажних 
перевезеннях, запропонуємо структурну схему визначення конкурентоспроможності 
транспортної послуги, в якій K – це показник конкурентоспроможності ТП (рис. 
2.7)[33]. 
Якщо при розрахунку конкурентоспроможності транспортних послугK 1, це 
означає, що транспортна послуга не задовольняє вимоги учасниківперевізного 
процесу здійсненні міжнародних перевезень вантажів, а у випадкуK 1 - всі вимоги 
щодо якості транспортних послуг задовольняютьперевізників і дана послуга за 
якістю відповідає конкурентним. 
38 
У роботах [34, 35] визначено, що підвищення якості транспортного 
обслуговування при перевезеннях вантажів може відбуватися шляхом 





Рис. 2.7 Структурна схема оцінювання конкурентоспроможності транспортних 
послуг 
 
Показник конкурентоздатності транспортної послуги розраховується таким 
чином[33]: 
                                       К𝑚𝑝𝑎н𝑐.посл. =
𝐽н∙𝐽𝑚
𝐽𝑚л
                                                      (2.1) 
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де – Jн, Jт, Jтл- групові критерії за нормативними, технічними і 
технологічними параметрами.  
Проте існуючі методи оцінки конкурентності транспортних послуг мають 
деякі обмеження. Як правило, вони орієнтовані на розрахунок оцінки фактичного 
рівня якості, тобто існуючого на момент проведення дослідження, і не розраховані 
на перспективу. 
Показник Kтранс.посл. має бути критичним у відношенні до досліджуваних 
параметрів, відносно просто визначатись кількісно, бути універсальним і дозволяти 
виконувати порівняльний аналіз. 
Тому для цінювання якості транспортної послуги при МВП необхідно 
визначити ступінь їх відповідності вимогам споживачів, а не тільки відповісти на 
питання про задоволеність чи незадоволеність якістю послуг. Це виявить 
наближення рівня якості послуг до еталону, який відповідає вимогам клієнтури. Для 
виконання цієї умови потрібно визначити комплексний показник оцінки якості 
МВПКЯМВП, що буде складатися з інших одиничних показників якості (які будуть 
розгянуті нижче). 
Для того, щоб обрати показники якості надання  транспортноїпослуги (ТП)при 
МВП можна керуватися такими ознаками: характеристики і особливостівантажу, що 
перевозиться;різновид вантажу;особливості транспортування; чи є окремі вимоги по 
транспортуванню та обслуговуванню при здійсненні перевезення вінтажу;особливі 
умови до якості МВП; система ознак, по яким можна визначити якість МВП; базові 
характеристики якості МВП.  
Що стосується показників МВП, тут можна визначити найважливіші вимоги 
до їхньої якості: орієнтованість послуг ТП на споживача; стабільність виконання 
ТП; обов’язкова наявність інформаційного зв’язку з клієнтом з обох сторін, що 
істотно може вплинути на якість ТП; використання нових технологій перевезень та 
наукових розробок у ТП. 
Щодо властивостей послуг пропонується виокремити нведені нижче групи 
показників якості МВП[32]. 
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1. Властивості, які відносяться до надійності надання ТП при МВП.  
 
У даному випадку треба розуміти здатність системи обслуговування чітко 
дотримуватися своїх зобов’язень при здійсненні перевезень та відповідати певним 
критеріям. У зв'язку з цим до показників надійності пропонується відносити:  
а) забезпечення збереження вантажу в процесі перевезення вантажу (доставка 
вантажів від вантажовідправника до вантажоодержувача без втрат, пошкоджень, 
пропаж і забруднень);  
б)своєчасність виконання перевезення (швидкість доставки, точність, 
виконання графіку доставки у відповідності до вимог ЄУТР); 
в) виконання договірних зобов'язань (виконання прийнятих гарантій, повнота 
виконання заявки). 
 
2. Властивості, які стосуються комплексності надання ТП при МВП.  
 
При цьому передбачається надання клієнтові послуг як зтранспортування 
вантажів, так і супутніх послуг, що створюють умови для перевезення вантажу від 
вантажовідправника до вантажоодержувача без залучення посередників й агентів та 
виконання додаткових формальностей вантажовласником.  
До показників комплексності слід відносити:  
а) номенклатуру транспортних послуг (за видами вантажів, напрямками 
перевезень, застосування прогресивних логістичних технологій і схем доставки);  
б) номенклатуру супутніх послуг (послуги зі зберігання, маркування, 
консолідації, супроводу вантажів, страхування, оформлення необхідної для 
міжнародного перевезення документації, виконання митних формальностей, а також 
додаткові консультаційні послуги);  
в) інформативність (достовірність, повнота, оперативність інформації про 
місцезнаходження вантажів, тарифів та послуг підприємства,регулярність 
отримання інформації).  
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3. Властивість гнучкостіМВП. 
 
Незважаючи на те, що головними вимогами до МВП є надійність доставки, 
велике значення для споживача відіграє також здатність системи транспортного 
обслуговування підприємстсва підлаштовуватися під потреби свпоживача. До цього 
можна долучити культуру та оперативність обслуговування. 
До показників гнучкості пропонується відносити:  
а) зручність послуги, що надається (швидкість і зручність оформлення заявки, 
товаросупровідних документів, наявність різних рівнів обслуговування, зручність 
приймання і здачі вантажу, індивідуальний підхід до кожного учасника процесу 
перевезення);  
б) культура обслуговування перевізників на мережі МТК (комунікабельність, 
етичність,доброзичливість, ввічливість, чуйність, рівень майстерності, доступність і 
довіра до персоналу, ефективність спілкування виконавця і клієнта, комфорт і довіра 
до учасників процесу перевезення); 
в) оперативність обслуговування (компетентність і професіоналізм персоналу, 
швидкість обробки заявок на перевезення вантажів, оперативність виконання 
замовлення, швидкість та якість реагування на скарги, претензії, можливість 
доставки вантажів на вимогу (доставка just-in-time); 
 
4. Властивість безпекинадання ТП при МВП 
 
Безпека перевезення – важлива впродовж всього транспортування товарів для 
всіх учасників перевізного процесу. Це має велике значення особливо для 
підприємств. Які випускають небезпечну продукцію, або продукцію з великими 
габаритами. Для неї важливо дотримуватись особливих умов та правил перевезення, 
які зафіксовано в технічних умовах, правилах чи стандартах. 
До показників безпеки пропонується відносити:  
а) безпека основної послуги (забезпечення безпеки у процесі транспортування 
у відповідності до вимог ЄУТР); 
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б) безпека подальшого обслуговування (забезпечення безпеки перебування 
вантажу і ТЗ у країні призначення);  
в) безпека рухомого складу, що обирається для перевезення вантажів 
(технічний огляд автотранспортного засобу, дозвіл на виконання МВП). 
Слід також враховувати, що якість МВП повинна розглядатися через комплекс 
пріоритетів для кожного економічного суб'єкта. Залежно від суб'єкта оцінки якості 
МВП можна виділити наступні групи пріоритетів.  
1. При оцінці якості з позицій самого підприємтсва враховується якість 
виконання всіх процесів з надання послуги - підвищення кваліфікації 
співробітників, вибір надійних контрагентів, розширення роботи з клієнтами з 
метою виявлення та задоволення їх потреб.  
2. При оцінці якості з позицій клієнтів підприємством враховуються розкриті 
раніше показники точності і своєчасності доставки, збереження вантажу, 
інформативності, комплексності послуг, культури та оперативності обслуговування.  
3. При оцінці якості з позиції держави враховується ряд моментів.  
По-перше, для транспортної галузі і держави в цілому важливо, з якими (за 
національною приналежністю) контрагентами працює транспортне підприємство, 
яким перевізникам воно віддає грузи своєї клієнтури. Оскільки на частку 
українських перевізників зараз доводиться мала частка обсягу перевезень, стає 
особливо важливим, щоб експедитори віддавали максимальний обсяг перевезень 
вітчизняним транспортним компаніям, а не перевізникам третіх країн.  
По-друге, в процесі оцінювання якості МВП є доцільним, щоб транспортне 
підприємство відповідало таким вимогам:  
– стандартам і нормативам, документам у сфері транспортного 
експедирування, а також податкового, митного, цивільного законодавства;  
– міжнародних договорів і угод, укладених між Україною та іншими країнами, 
які беруть участь в перевезеннях;  
– правил перевезення вантажів і нормативних актів, які встановлюють порядок 
перевезень окремих категорій вантажів за видами транспорту в прямих і змішаних 
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повідомленнях;  
– нормативно-правових актів у сфері безпеки перевезень (пожежної, 
екологічної, санітарно-епідеміологічної та іншої безпеки), охорони навколишнього 
середовища та охорони праці[32].  
На основі запропонованої класифікації можна сформувати номенклатуру 
показників якості [32]. Вибір номенклатури показників якості полягає у 
встановленні переліку найменувань характеристик властивостей послуги, що 
визначають якість ТП й забезпечують можливість повної та достовірної оцінки її 
рівня якості [32]. 
Визначення потрібних показників якості вимагає дотримання деяких умов [36, 
с. 60]:  
– властивості, за якими здійснюється угруповання, мають володіти абсолютно 
чіткими ознаками;  
– показники з однієї групи не мають повторюватись за своїми ознаками та 
властивостями;  
– система показників якості є доступною для усякого рода змін, повинна 
існувати можливість як доповнити її новими елементами, так і виключити які-
небудь показники; це обумовлено великим різноманіттям послуг та з мінливістю 
цілей їх оцінки;  
– при визначенні показників необхідно дотримуватися чіткості їх 
формулювання;  
– по кожному показнику має бути можливість охарактеризувати його з боку 
такої градації: «краще – гірше», «більше – менше».  
Відповідно до вищевикладених принципів, а також на основі запропонованої 
класифікації показників якості МВП пропонується сформувати систему показників 
якості транспортного обслуговування при міжнародному перевезенні вантажів за 
ознаками надійності, комплексності, гнучкості табезпеки що дозволить 
структурувати показники за важливістю і змістом (рис. 2.8). 
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Рис.2.8. Система показників якості надання транспортних послуг при МВП 
 
Використовуючи представлену на рис. 2.8 систему показників, завжди можна 
вибрати номенклатуру показників якості для конкретної транспортно-експедиційної 
організації залежно від специфіки організації, цілі застосування і стадії визначення 
показників[32]. 
 
2.3 Аналіз методів управління ризиками  
 
Для раціонального і результативного підходу до управління ризиками  при 
здійсненні міжнародних вантажних перевезень керівництву підприємства необхідно 
ефективно організувати взаємодію всіх елементів процесу ризик-менеджменту.  На 
думку авторів [38], моделювання процесу ризик-менеджменту доцільно проводити 
на базі вимог стандарту Австралії і Нової Зеландії AS / NZS 4360:2004 «Ризик-
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менеджмент», адже закладені в ньому принципи, органічно вписуються в процесно-
орієнтовану модель системи управління організацією [38]. 
Структурна схема процесу ризик-менеджменту представлена на рис. 2.9 та є 
ідентичною схемам, наведеним у стандартах ДСТУ ISO 31000:2018 «Менеджмент 
ризиків. Принципи та керівні вказівки» [39, 40] та ДСТУ IEC/ISO 31010:2013 




Рис. 2.9. Взаємозв’язок між принципами, структурою і процесом ризик-
менеджменту згідно із стандартом ДСТУ ISO 31000:2018.  
 
Існує безліч різних методик управління ризиками [43-48]. Проте всі вони 
виділяють наступні основні елементи: 
- ідентифікування ризиків; 
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Почати опис елементів ризику найкраще з визначення цілей: організації, 
проекту, процесу, виконання діяльності. 
На етапі виявлення ризику необхідно визначити «Де?», «Коли?»,«Чому?» і 
головне «Як?» можуть виникнути небезпечні ситуації. 
- аналізування і оцінювання ризиків; 
Після визначення основних факторів небезпеки (потенційних ризиків) 
необхідно провести аналіз та оцінку ризиків. 
Аналізування ризику є процесом встановлення зв'язку між ймовірністю події і 
вагою шкоди. Для деяких інструментів управління ризиком можливість визначити 
небезпеку (здатність до виявлення) також є фактором оцінки ризику. Залежно від 
обставин і характеру наявних даних це може бути якісна або кількісна оцінка, або ж 
їх комбінації. 
Інструменти і методи, які можуть застосовуватися для оцінювавння ризиків, 
широко описані в IEC 31010:2019,ISO 14971:2007 «Медичні вироби. Застосування 
методології управління ризиками для медичних виробів»[49], ICH Q9«Управління 
ризиками для якості» (для лікарських засобів, документ включений в структуру 
Настанови з GMP) [50]. 
Вибір конкретних методів аналізування ризику залежить від можливостей 
інформаційної бази, вимог до кінцевих результатів і до рівня надійності планування 
використання необхідних ресурсів. 
У [51] запропоновано три різні методи для оцінки та подальшого аналізу 
ризику, які зображені на рис.2.10. Серед них виділяють якісні, кількісні та 
напівкількісні методи оцінки ризиків. Різниця між ними полягає у іншій кількості та 
характеру вхідних даних, методиці розрахунку та інтерпритації кінцевих 
результатів. 
Запропоновану в праці [54] класифікацію методів, що спрямовані на 
визначення ризиків, наведено в табл.2.1. 
Найбільш поширеними методами аналізування відмов для машин і 
устаткування є аналіз видів і наслідків відмов – FMEA[51], аналіз дерева  
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Рис. 2.10 Методи оцінки ризику 
 
Таблиця 2.1 
Класифікація методів для визначення ризиків 
 
відмов -FTA, дослідження небезпеки і працездатності - HAZOP, аналіз структурної 
схеми надійності - RBD, статистичні методи тощо [43]. Залежно від складності і 
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функціоналу машин і обладнання необхідно обирати найбільш підходящий метод 
аналізування ризиків. 
Автори [52] з урахуванням таких параметрів оцінки, як важливість і реалізація 
вимоги, величину ризику Fiпропонують визначати за формулою: 








= ,                                                              (2.2) 
де Bi - важливість i-ї вимоги, встановлена споживачем; 
Pni - ступінь реалізації i-ї вимоги, підтверджена споживачем. 
Автором [52] ризик (ΔД) розглядається як показник, що характеризує 
величину можливих змін ресурсних потоків у рамках операційної діяльності 
підприємства туристичної індустрії під впливом ризиковихфакторів: 
 Д=ai,pi,li ,(2.3) 
де ai- вага i-го фактора ризику; 
pi - ймовірність виникнення i-го фактора ризику; 
li - можливі зниження обсягів ресурсного потоку в майбутньому під впливом 
даного ризикового фактора. 
Найбільшого поширення для оцінювання ризиків отримала двофакторна 
модель, за якою ризик визначається комбінацією ймовірності появи небезпеки і 
тяжкості наслідків від реалізації цієї небезпеки. У разі, якщо використовуються 
кількісні оцінки ймовірності та тяжкості наслідків, ризик визначається добутком цих 
величин. Для отримання кількісних значень ризиків використовуються рангові 
оцінки. 
У деяких інструментах (FMEA), окрім основних характеристик (тяжкість 
наслідків, ймовірність виникнення) додатково використовується так звана «ступінь 
виявлення» потенційної небезпеки. Чим вище ступінь виявлення, тим нижче ризик 
для кінцевого споживача. 
У разі застосування методу FMEA, наступний крок в описі ризику - 
перерахування потенційних наслідків події. 
Далі йде визначення джерел ризику, які можуть бути на входах процесу, 
проекту (включаючи інформаційні входи, ресурси,персонал), у факторах, 
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щовпливають (зовнішніх і внутрішніх), на етапах процесу, проекту, діяльності. 
Основне завдання FMEA - вироблення запобіжних дій по кожному ризику. 
Зусилля щодо попередження ризиків необхідно направити в першу чергу на ті з них, 
пріоритетне число ризику (ПЧР) яких є максимальним. 
Кількісну оцінку комплексного ризику найчастіше визначають як 
співвідношення [53]: 
                                                R= SP,                                                         (2.4) 
де P - ймовірність появи; 
S - ступінь тяжкості наслідків; 
Для того щоб розрахувати ризики, необхідно ввести шкали оцінок 
ймовірностей появи небезпек. 
Автори [54] вважають, що шкала для визначення ймовірності реалізації 
небезпечного фактора повинна бути заснована на оцінці експерта і може виглядати 
наступним чином: 1 бал - ймовірність реалізації незначна, 2 - значна, 3 бали - висока 
[54]. 
Далі необхідно оцінити тяжкість можливих наслідків від реалізації кожного 
фактора. Наслідки можуть бути наступними: легкими, важкими, критичними. 
На етапі оцінки ризику (або, іноді кажуть, оцінювання) здійснюється 
порівняння рівня виявленого ризику з раніше встановленими критеріями, так званої 
величиною допустимого (прийнятного) ризику. Як правило, на даному етапі ризику 
присвоюється одна з характеристик: «неприйнятний ризик»,«помірний ризик» або 
«незначний ризик». Мета даного етапу - встановлення пріоритетів і тих ризиків, які 
повинні бути попереджені або знижені до прийнятного рівня. 
У разі FMEA-аналізу, значення ПЧР може перебувати в діапазоні від 1 до 1000 
(у разі 10-бальної шкали оцінки для кожної складової ПЧР). Якщо фактичне 
значення ПЧР перевершує граничне ПЧРгр (100-120), за результатами аналізу 
повинні розроблятися і впроваджуватися запобіжні дії для зниження або усунення 
ризику наслідків. Якщо фактичне значення не перевищує ПЧРгр, то вважається, що 
об'єкт аналізу не є джерелом істотного ризику і запобіжні дії не потрібні [53]. 
У IEC 31010:2019[42] для оцінки «технічних» ризиків (тобто ризиків 
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виникнення відмов в конструкції виробленого вироби і в технології його 
виготовлення) за методом FMEA приведений наступний критерій: пріоритетне 
число ризику (ПЧР) - не більше 100 -125 (де значення ПЧР може бути від 1 до 1000). 
Але універсальних (для всіх видів діяльності, процесів, проектів) критеріїв, 
природно, не існує. Кожна організація обирає для себе методи оцінки і критерії 
прийнятності рівня ризику. 
Відповідно до отриманих результатів, по кожному фактору визначається його 
потрапляння в область допустимого або неприпустимого ризику. 
Підсумок цього етапу - список ризиків (джерел, подій, потенційних наслідків), 
що мають високу значущість і вимагають першочергової уваги (виділення ресурсів). 
- прийняття рішень за результатами оцінювання; 
Проводиться розробка і впровадження спеціалізованих економічно доцільних 
стратегій і планів заходів, мета яких - збільшення потенційної вигоди і скорочення 
потенційних витрат, що виникають в результаті ризикових ситуацій [45]. 
Для незначних ризиків, як правило, приймається пасивне рішення зберегти 
ризик, а для неприйнятних ризиків - послабити або ухилитися від ризику. 
Аналіз методик управління ризиками дозволяє зробити висновок про те, що 
розробка моделі та методики управління ризиками повинні ґрунтуватися на 
наступних стадіях: ідентифікація ризиків, аналізування і оцінювання ризиків, 
прийняттярішень за результатами оцінювання, при цьому доповнюючи і 
розширюючи зазначений перелік. Розглянуті методи повинні бути схильні до 
значної адаптації для управління ризиками міжнародних вантажних перевезень 
З метою управління ризиками в даний час застосовують різні методи 
менеджменту якості, серед яких все більшої популярності набуває метод FMEA 
(FMECA)[55]. Тому методика управління ризиками процесів повинна бути 
заснована на застосуванні таких методів менеджменту якості, як FMECA (для 
загальної оцінки ризиків і розробки управляючих впливів), і діаграм Ісікави (для 




Висновки до другого розділу 
 
У розділі проведено аналіз методологічних засад управління якістю 
транспортних послуг при здйсненні міжнародних вантажних перевезень. 
Встановлено, що застосування системного підходу в управлінні якістю при 
здійсненні МВП дає змогу класифікувати показники, які впливають на рівень якості 
послуг при перевезеннях на всіх етапах життєвого циклу. Для цього необхідно мати 
достатньо повну і достовірну інформацію про якість надання  
транспортнихпослугприздійсненні МВП, виражену кількісно, тобто зручну для 
використання в управлінні перевезеннями.  
Сформовано критерії якості та ефективності перевезення вантажів, які 
відображають їх структуру і пріоритети. 
Запропонована система показників якості надання транспортних послуг при 
МВП залежно від методу визначення, кількості характеризуємих властивостей, 
стадії надання послуг, оцінки ступеню якості. 
Для оцінки якості МВП визначений універсальний методичний підхід, 
заснований на використанні GAP-моделі, методу SERVQUAL. Ця модель дає 
можливість підприємствам, які надають послуги з перевезення вантажів 
ідентифікувати причини незадоволеності клієнтів якістю та приймати відповідні 
заходи щодо усунення такого невдоволення. Методичний апарат у вигляді методики 
SERVQUAL заснований на проведенні вимірювань очікувань споживачів відносно 
якості обслуговування і сприйняття споживачами якості фактично наданих послуг. 
Аналіз методик управління ризиками дозволив зробити висновок про те, що 
розробка моделі та методики управління ризиками повинні ґрунтуватися на 
наступних стадіях: ідентифікація ризиків, аналізування і оцінювання ризиків, 
прийняттярішень за результатами оцінювання, при цьому доповнюючи і 
розширюючи зазначений перелік. Розглянуті методи повинні бути схильні до 
значної адаптації для управління ризиками при наданні послуг зМВП. 
Проаналізовано методи оцінки ризиків, які можуть бути використаними для 
визначення безпеки здійснення перевезень вантажів міжнародним сполученням.  
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РОЗДІЛ 3 
ПРОПОЗИЦІЇ ЩОДО УДОСКОНАЛЕННЯ ПРОЦЕСІВ УПРАВЛІННЯ 
ЯКІСТЮ МІЖНАРОДНИХ ВАНТАЖНИХ ПЕРЕВЕЗЕНЬ 
 
 
3.1 Розробка системи показників якості транспортних послуг при 
здійсненніміжнародних вантажних перевезень 
 
 
Для підвищення якості транспортних послуг при здійсненні міжнародних 
вантажних перевезень повинні проводитися періодичні перевірки їх рівня. 
Визначення якості ТП має значення не лише і не стільки для кількісної оцінки цього 
показника, а з метою аналізу конкурентоспроможності певного підприємства, 
виявлення переваг і недоліків його діяльності, закріплення та посилення перших, 
ослаблення й усунення останніх. Як об’єкт дослідження для такого аналізу у роботі 
було  обрано діяльність вітчизняного пiдпpиємcтва (ТОВ «Енанта», м. Луцьк), яке 
нaдaєпocлугивaнтaжниx aвтoмoбiльниx пepeвeзeнь гaбapитниx i нeгaбapитниx 
вaнтaжiв пoУкpaїні, кpaїнax CНД і Зaxiднoї Євpoпи, a тaкoж у aзiaтcькoму нaпpямку. 
Для підвищення якості міжнародних вантажних перевезень необхідно вивчити 
справжні причини, які впливають на якість перевезень. Для цього можна 
скористатися методом«Причинно-наслідковий діаграма» («риб'ячий скелет», 
«Діаграма Ісікава»,«Риб'яча кістка Ісікава»). «Діаграма Ісікава» являє 
собоюінструмент, що забезпечує системний підхід до визначення фактичнихпричин 
виникнення проблем. Діаграма дозволяє систематизувати всіпотенційні причини 
розглянутих проблем, виділити саміістотні і провести поуровневого пошук 
першопричини, а відповідноз відомим принципом Парето, серед безлічі потенційних 
причин,причинних факторів по Ісікаві, які породжують проблеми (наслідок),лише 
кілька є найбільш значущими [56]. Таким чином, завдякиданого методу можна 
визначити основні чинники, що впливають на якістьперевезень, пошук яких і є 
основною метою даного аналізу. Дляцього необхідно спочатку виділити і 
систематизувати причини, якіпрямо або побічно впливають на якість міжнародних 
вантажних перевезень. Потім згрупувати їх по блокам іранжувати, а після чого 
провести загальний аналіз. Так, дана «ДіаграмаІсікава», фактори, що впливають на 
якість міжнародних вантажних перевезень  представлена на рис. 3.1.
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Рис.3.1Фактори, що впливають на якість міжнародних вантажних перевезень 
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Внаслідок даного аналізу видно, що на якість міжнародних вантажних 
перевезень впливаютьсвоєчасність доставки, збереження вантажу, 
інформативність, персонал, комплексність послуг. Кожен з перерахованих 
факторів виявляєтьсяпід впливом інших факторів, на які в свою чергу 
впливаютьінші і так далі. Таким чином, необхідно розглянути цей вплив 
більшдетально. 
Як видно з рис. 3.1, на своєчасність доставкивантажу впливає ряд 
наступних факторів: 
1. Час на підготовчі роботи до перевезення ватажу. 
І включає в себе наступний час: 
- час на вивчення вантажу, яки перевозиться; 
- час на зважування вантажу; 
- час на визначення кількості вантажних місць; 
- час на підбір рухомого складу; 
- час на підбір оснащення для такелажу, визначення схем кріплення та 
їхздійснення; 
- час на маркування вантажних місць; 
- час на підготовку документів. 
2. Час на подачу рухомого складу до навантаження антажу 
Даний час залежить від технічної готовності рухомого складу,яка в свою 
чергу залежить від організації роботи виробничо-технічної служби, що 
відповідає за здійснення своєчасного іякісного технічного обслуговування для 
забезпечення працездатногостану рухомого складу, що подається до 
навантаження вантажу. 
3. Час навантаження вантажу. 
Час  навантаження включає наступний час: 
- Час на очікування завантаження, залежне від пропускної 
можливостінавантажувального пункту і кількості постів і автомобілів, які 
перебувають вочікуванні навантаження. 
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- Час маневрування рухомого складу, який залежить від організаціїроботи 
навантажувального пункту. Ці пункти включають в себе під'їзні шляхи,площі 
для маневрування. У межах кожної площадки пости утворюютьфронт (Lф) 
навантаження (розвантаження). Способи розстановки автомобілів 
принавантаженні (розвантаженні) представлені в табл. 3.1 [57]. 
Таблиця 3.1. 


















збільшує фронт проведення 
вантажно-
розвантажувальних робіт 
і найбільш сприятлива 
дляавтомобілів (тягачів), які 
працюють з причепом. 
Lф = Lа ·Х + а ·(Х + 1), 
де Lа- довжина 
автомобіля 
Х - число постів 
а - відстань між 




Скорочує фронт роботи, але 
незручна і малопродуктивна 
навантаження і 
розвантаження 
автомобілів, так як 
проводиться тільки 
череззадню частину кузова, 




робітсаме з боку 
задньогоборту. 
Lф = Ва· Х + а ·(Х + 1), 






навантаження через борт і 
задню 




4. Час на оформлення документів. 
Тривалість оформлення документів залежить від організації іособливості 
технології виконання навантажувальних робіт, тобто навантаженняможе 
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здійснюватися паралельно з оформленням документів, якщо,наприклад, 
відсутня контрольно-пропускна система. 
5. Час транспортування вантажу рухомимскладом. 
На час транспортування впливає: 
- Дальність перевезення, під якою розуміється відстань між 
пунктамивідправлення та призначення. У зв'язку зі складним рухом 
транспортногопотоку укладачам маршрутів і їх виконавцям, для скорочення 
часу,шляху і безпеки перевезення вантажу, необхідноприділяти більше уваги 
при здійсненні своїх обов'язків. 
- Швидкість руху рухомого складу, на яку в свою чергу впливаютакі 
фактори, як: 
· Техніко-експлуатаційні якості рухомого складу; 
· Вид перевезеного вантажу; 
· Експлуатаційні фактори; 
· час доби; 
· Кваліфікація водія; 
· Тривалість роботи водія та інші. 
6. Час розвантаження вантажу з рухомого складу. 
Час розвантаження включає в себе наступний час: 
- Час на очікування розвантаження, залежне від пропускної 
можливостірозвантажувального пункту і кількості постів і автомобілів, які 
перебувають вочікуванні розвантаження. 
- Час маневрування рухомого складу, залежить, як було зазначенораніше, 
від організації роботи навантажувального пункту. 
- Час безпосередньо розвантаження вантажу. 
На тривалість самого розвантаження вантажу зрухомого складу, також як 
і при навантаженні, впливає наступне: 
· Вид перевезеного вантажу; 
· Тип рухомого складу; 
· Спосіб здійснення навантаження; 
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· Організація роботи навантажувального пункту. 
- Час на перевірку кількості вантажних місць та збереження вантажу. 
- Час на оформлення документів, про тривалість якого буловикладено 
вище. 
Таким чином, аналіз впливу різних чинників на своєчасністьдоставки 
вантажу показав,що скорочення часу на кожному етапі дозволить доставити 
вантаж до призначеного терміну. Отже, час на підготовку до перевезення 
вантажу, як говорилося раніше, в першу чергу залежитьвід виду вантажу та 
типу рухомого складу длявиконання ряду операцій. На ряд даних операцій 
впливаєкваліфікація фахівців. А час на зважування вантажу, 
визначеннякількості вантажних місць та здійснення маркування можна 
скоротити зарахунок паралельного виконання робіт. Технічна готовність 
рухомогоскладу скоротить час на подачу рухомого складу до навантаження 
вантажу за рахунок своєчасного і якісного технічногообслуговування, 
забезпечене кваліфікованими фахівцями. 
Аналізуючи час навантаження і розвантаження ванажу можназробити 
висновок про те, що істотно впливає кваліфікаціяфахівців на всіх етапах даних 
пунктів. Отже, взагалі істотнескорочення часу вантажно-розвантажувальних 
робіт відбувається за рахунокмеханізації.Уміння правильно оформити митні 
документи також істотновпливають на час навантаження і розвантаження. 
Такий же висновок з приводукваліфікації фахівців можна зробити і при аналізі 
часутранспортування вантажу рухомим складом, так якнеобхідно грамотно 
скласти маршрут і безпечно перевести вантаж від пунктувідправлення до 
пункту призначення 
Наступним фактором, що впливає на якість міжнародних вантажних 
перевезень, є збереження вантажу, на яку впливає: 
1. Доставка вантажу без пошкоджень. 
На доставку без пошкоджень впливає: 
- відповідна упаковка; 
- кріплення вантажу; 
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- акуратність поводження з вантажом на кожному етапіперевізного 
процесу. 
2. Доставка вантажу без втрат. 
Доставка без втрат залежить від наступних факторів: 
- наявність охорони вантажу; 
- відповідальність перевізника за збереження вантажу. 
3. Доставка вантажу без забруднення. 
На доставку без забруднення впливає наступне: 
- відповідна упаковка; 
- дотримання відповідних заходів під час навантаження і розвантаження. 
Таким чином, перераховані фактори, які впливають на збереження атажу 
під час його перевезення міжнародни сполученням,залежать від кваліфікації 
фахівців, так як необхідно правильноздійснити кріплення, дотримуватися 
заходів обережності навсіх етапах перевізного процесу. 
Наступним фактором, що впливає на якість перевезення вантажу, є 
інформативність, наяку впливає: 
1. Інформація до перевезення вантажу. 
Інформація до перевезення включає в себе наступні пункти: 
- найменування вантажу, який перевозиться (точні габарити, вага і 
іншітехнічні особливості вантажу) для вибору упаковки, рухомого 
складу,вантажно-розвантажувальних робіт, кріплення вантажу і так далі; 
- адреса початкового і кінцевого пункту для визначення 
маршруту,оптимальність якого залежить від кваліфікації фахівців; 
- - інша інформація. 
2. Інформація в процесі перевезення вантажу. 
Інформація в процесі перевезення включає в себе: 
- інформацію для водія, наприклад, в разі зміни маршруту, і відводія; 
- моніторинг вантажу протягом перевезення; 
- моніторинг транспорту. 
Таким чином, інформація на будь-якому етапі перевізного процесудуже 
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важлива і суттєво впливає на якість перевезення вантажу. 
Наступний фактор, що впливає на якість перевезення вантажу, 
компетентність персоналу, яка включає: 
1. Кваліфікацію персоналу, на яку впливає навчання. 
2. Умови праці. 
3. Мотивацію персоналу. 
Саме кваліфікація персоналу є основою всього перевізногопроцесу 
вантажу, так як кожен етап залежить відпрофесіоналізму в цій галузі робіт. Під 
кваліфікацією розумієтьсявластивості працівників, які характеризуються 
професійними знаннями інавичками. При підвищенні кваліфікації у працівника 
з'являється не тількиможливість придбання знань і навичок, а також і 
професійногозростання. Чим вище рівень кваліфікації персоналу, тим більше 
ймовірностізабезпечити високу якість даної послуги. Умови праці також 
надаютьзначний вплив на людський фактор, так як для нормальної роботи 
необхідні певні умови, які строго треба виконувати. А дляуправління 
поведінкою людини використовується мотивація. Таким чином,перераховані 
складові даного чинника надають 
значний вплив на якість перевезень вантажу. 
Також необхідно враховувати такий фактор, як комплексність послуг, на 
який впливають вимоги клієнтів до перевезення вантажу. Знання конкретних 
вимог клієнтів до послуги дозволить організації скорегувати свою діяльність 
для здійснення якісних перевезень. 
Таким чином, аналіз факторів, що впливають на якість міжнародних 
вантажних перевезень, показав, що всі фактори взаємопов'язані і для 
підвищення якості перевезень необхідно приділяти уваги кожному з 
розглянутих.  
Саме на основі конкретних факторів будується номенклатурапоказників 
якості. Таким чином, пропонується номенклатура показниківякості 
міжнародних вантажних перевезень автомобільним транспотртом, яка  включає 
загальні та спеціальні показники. Номенклатура основних группоказників 
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якості наступна: 
1. показники надійності; 
2. показники безпеки; 
3. показники клієнтського сприйняття. 
Розглядаючи загальні пропоновані показники, до показників надійності 
відноситься: 
- своєчасність виконання перевезення, доставка вантажуу встановлений  
термін; 
- збереження вантажу, що перевозиться, доставка вантажу 
безпошкоджень і без забруднень; 
- дотримання умов договору. 
До показників безпеки належить: 
- технічний стан, готовність рухомого складу; 
- страхування вантажу; 
- отримання інформації на всіх етапах перевізного процесу вантажу. 
А до показників клієнтського сприйняття (оцінюються по 5-бальній шкалі): 
- наявність необхідних документів у відповідному вигляді; 
- характер відносин персоналу до клієнтів; 
- забезпечення кожного етапу перевізного процесу  кваліфікованими 
фахівцями. 
Пропоновані показники якості міжнародних вантажних перевезень 
представлені в табл. 3.2. 
Таблиця 3.2 












документів у відповідному 
вигляді 
Доставка вантажу без 
пошкоджень і без 
забруднень 
Страхування вантажу Забезпечення кожного етапу 
перевізного процесу 
кваліфікованими фахівцями  
Дотримання умов договору Отримання інформації 
навсіх етапах  перевізного 
процесу 
Доброзичливе відношення 
персоналу до клієнтів 
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Таким чином, на підставі визначення чисельних значеньодиничних 
показників, представлених в табл. 3.2, можна оцінити якістьперевезення 
вантажів автомобільним транспортом. Формулидля розрахунку запропонованих 
показників якості МВП автомобільним транспортом представлені в табл. 3.3 
[56]. 
Таблиця 3.3 




Показники Формули для розрахунку 
 
1 2 3 
ПОКАЗНИКИ НАДІЙНОСТІ 
1 Своєчасність 






де  кСД - коефіцієнт, що визначає 
рівень виконаннявстановлених 
термінів доставки вантажу; 
  𝑡д
н- нормативні терміни доставки 
вантажу, тобто терміни, 
встановлені в договорі; 
𝑡д
ф
 - фактичні терміни доставки 




= tпк +tвр +tртз,  
де tпк  - час виконання початкових 
і кінцевих операцій перевізного 
процесу; t пр - час виконання 
вантажно-розвантажувальних 
робіт; tртз - час руху 
транспортного засобу. 
2  Доставка вантажу 




∑ Рзо − ∑ Ров − ∑ Роп − ∑ Роз
∑ Рзо
 
Кзб - коефіцієнт, що визначає 
рівень збереження вантажу; 
∑ Рзо- загальний обсяг 
перевезеного вантажу; 
∑ Ров −обсяг втрат вантажу; 
∑ Роп −обсяг пошкодженого 
вантажу; 
∑ Роз- обсяг забрудненого вантаж. 






де Кyм - коефіцієнт, що визначає 
рівень виконання умов договору по 
здійсненню перевезення вантажу; 
𝑄ф
о- фактичний обсяг робіт з 
перевезення вантажу; 
𝑄ф
о- нормативний обсяг робіт, 
тобто встановлений в договорі, по 
здійсненню перевезення вантажу.  
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Коефіцієнт технічної готовності 
рухомого складу як техніко-
експлуатаційний показник 
характеризує ступінь готовності 
рухомого складу до перевезення і 
для одного автомобіля за 
певний проміжок часу. 
Де 𝜎т -  коефіцієнт технічної 
готовності; Дт – дні перебування 
автотранспортного засобу в 
готовому для експлуатації стані; 
Дк - календарні дні. 
Ктг- коефіцієнт, що визначає 
рівень готовності рухомого складу 
до встановленого терміну; 
  𝑡тг
н - нормативні терміни технічної 
готовності рухомого складу; 
𝑡тг
ф









Кстр- коефіцієнт, який визначає 




- фактичний обсяг сервісних 




- нормативний обсяг 
сервісних послуг, тобто 












Кінф - коефіцієнт, що визначає 
рівень інформативності на всіх 




- фактичний обсяг 
отриманої інформації; 
∑ 𝑄н
ін - нормований, тобто 
можливий обсяг інформації для 
отримання 










де  кД - коефіцієнт, що визначає 
рівень наявності необхідних 
документів у відповідному вигляді; 
  Сд
ф
-  кількість балів за оцінкою 
наявності необхідних документів у 
відповідному вигляді;; 
Сд
е-  еталонне значення шкали за 
оцінкою наявності необхідних 
документів у відповідному виді. 
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Квід - коефіцієнт, що визначає 
рівень доброзичливості відносини 
персоналу до клієнтів; 
  Свід
ф
 - кількість балів за оцінкою 
доброзичливого відносини 
персоналу до клієнтів; 
Свід
е  - еталонне значення шкали по 
оцінці доброзичливого ставлення 
персоналу до клієнтів. 
 
 
Отже, всі коефіцієнти приймають значення від 0 до 1. 
Розглянуті одиничні показники дозволяють визначитисильні і слабкі 
сторони надання транспортних послуг при здійсненні МВП  для прийняття в 
подальшому заходів щодойого вдосконалення. Для комплексної оцінки рівня 
якості перевезення вантажів автомобільним транспортом необхіднорозрахувати 
комплексний показник оцінки якості МВП КЯМВП (про який була інформація у 
другому розділі)  за формулою 3.1 [56]: 




= 𝛿сд ∙ Ксд + 𝛿зб ∙ Кзб+𝛿ум ∙ Кум+𝛿тг ∙ Ктг + 𝛿стр ∙ Кстр + 𝛿інф ∙ Кінф
+ 𝛿Д ∙ КД + 𝛿кф ∙ Ккф + 𝛿від ∙ Квід 
при 0 ≤ Кi ≤1, 0 ≤ і ≤1, 1 ∑ 𝜕і = 1 , К → 1               (3.1) 
 
де КЯМВП- комплексний показник якості міжнародних вантажних 
перевезень автомобільним транспортом; 
Кі - показник якості перевезення; 
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і- коефіцієнт вагомості, що враховує частку кожного показника якостіі їх 
взаємовпливу при загальній оцінці якості МВП автомобільним транспортом; 
n - кількість врахованих показників якості (i = 1,2, 3 ... n), в 
даномувипадку n = 9. 
Таким чином, у дипломній роботі були запропоновані показники якості, 
на підставі розрахункуяких можна оцінити якість МВП автомобільним 
транспортом. Причому, одиничні показники, як булозазначено раніше, 
дозволяють визначити сильні і слабкі сторони надання транспортної послуги 
при здійсненні МВП, а комплексний показник дозволяє дати загальну оцінку 
якостіперевезення вантажу автомобільним транспортом, значенняякого прагне 
до 1, тобто якщо даний показник дорівнює одиниці, то транспортна послуга з 
перевезення вантажу відповідає повному задоволенню споживачів. 
 
 
3.2 Формування  анкети для оцінювання якості  транспортних послуг 
при здісненні міжнародних вантажних перевезень 
 
 
Нa poзвитoк зoвнiшньoeкoнoмiчнoї дiяльнocтi нашоїкpaїни знaчнoю 
мipoю впливaють cтaн її тpaнcпopтнoгo зaбeзпeчeння тa oбcягимiжнapoднoї 
тopгiвлi пocлугaми тpaнcпopту. Poзвитoк циx eкoнoмiчнo вигiдниxпepeвeзeнь 
cтpимуєтьcя чepeз низьку якість транспортного обслуговування, неадекватність 
наявних ресурсів сучасним вимогам, нecтaчу cучacниx вaнтaжниxaвтoмoбiлiв, 
пpичeпiв і нaпiвпpичeпiв, пpидaтниx для eкcплуaтaцiї в ЗaxiднiйЄвpoпi зa 
cвoїми тexнiчними тa eкoлoгiчними cтaндapтaми. Проблема полягає в 
необхідності виpiшeння низки питaнь пiдвищeння якості логістичного 
обслуговування при викopиcтaнні вiтчизнянoгo тpaнcпopту для 
здiйcнeнняeкcпopтниx, iмпopтниx i тpaнзитниx пepeвeзeнь вaнтaжiв і зpocтaння 
йoгoкoнкуpeнтocпpoмoжнocтi нa мiжнapoдниx pинкax тpaнcпopтниx 
пocлуг[58]. 
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Гoлoвним зaвдaнням cиcтeми нaдaння пocлуг з мiжнapoдниx пepeвeзeнь 
вaнтaжiв aвтoмoбiльним тpaнcпopтoм є пiдвищeння якості обслуговування зa 
paxунoк більш ретельного вивчення вимог споживачів. 
Пpoцec тpaнcпopтнo-лoгicтичнoгo oбcлугoвувaння вaнтaжниxпepeвeзeнь з 
уciм пaкeтoм cупутниx пocлуг на підприємстві здiйcнюєтьcя зa алгоритмом, 
сформованим на підставі аналізу досвіду діяльності (рис. 3.2)[58]. 
 
Рис.3.2. Алгоритм пpoцecу здiйcнeння мiжнapoдниx вaнтaжниx пepeвeзeнь 
 
Після отримання заявки від клієнта здійснюється виїзд cпeцiaлicтa нa 
oб’єктдля визнaчeння пapaмeтpiв вaнтaжу, вибір cпocoбу зaвaнтaжувaльнo-
poзвaнтaжувaльниx poбiт i зacoбiв механізації; пiдбip видiв тpaнcпopту, 
paцioнaльниx завaнтaжoпiдйoмніcтю, вaнтaжoмicткіcтю i вapтіcтю перевезення. 
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Після цього здійснюється пiдгoтoвкa cxeм кpiплeння i poзмiщeння вaнтaжiв нa 
тpaнcпopтнi засоби; poзpaxунки ocьoвиx нaвaнтaжeнь; дocлiджeння i 
визнaчeння oптимaльнoгoмapшpуту пepeвeзeння; рoзpoблення пpoeктнoї 
дoкумeнтaцiї щодо узгoджeннямapшpуту pуxу тpaнcпopтнoгo зacoбу з 
вантажем. 
За необхідності ведеться пiдгoтoвкa i виpoблeння cпeцiaльниx i 
дoдaткoвиxзacoбiв для зaкpiплeння вaнтaжу; офopмлeння cпeцiaльниx дoзвoлiв 
нa пepeвepeння вeликoгaбapитниx i нeгaбapитниx, вaжкoвaгoвиx вaнтaжiв; 
узгoджeння пepeвeзeння  з «Укpaвтoдop»; оpгaнiзaцiя cупpoвoду aвтoмoбiлeм 
пoкpиття, пaтpульним aвтoмoбiлeм дорожньої поліції та вишoккoнтaктнo-
кaбeльнoї мepeжi; оpгaнiзaцiя та iнжeнepний кoнтpoль зaвaнтaжувaльнo-
poзвaнтaжувaльниx poбiт, пocлуги peмoнтнoї бaзи; стpaxувaння вaнтaжiв. 
Як бачимо, наведений алгоритм передбачає комплекс видів транспортно-
логістичного обслуговування, яке повинно бути організоване та реалізоване 
відповідно до вимог клієнтів з урахуванням наявних нормативно-правових і 
ресурсних обмежень. Opгaнiзaцiя iнтeгpoвaнoгoтpaнcпopтнo-лoгicтичнoгo 
oбcлугoвувaння є peзультaтoм злaгoджeнoї poбoтивcix пiдpoздiлiв 
пiдпpиємcтвa. Тaким чинoм, opгaнiзaцiйний acпeкт є тaкoжнeвiд’ємнoю 
чacтинoю зaбeзпeчeння якicнoгo лoгicтичнoгo oбcлугoвувaння. 
У другому  розділі дипломної роботи була розглянута процедура 
визнaчeння кpитepiїв на підставі GAP-мoдeлі Зeйтгaмлa aбo «мoдeлi 
poзxoджeнь». А пpaктичне зacтocувaння цієї мoдeлi здійснено у дипломній 
роботі таким чинoм:для визнaчeнняpoзpиву в якocтi пocлуг розроблено анкету, 
яка наведена у табл. 3.4, пpoведено oпитувaнняклiєнтiв ТОВ «Енанта»[58]. 
Дocлiджeння проведено за схемою, яка вpaxoвуєpoзpиви щoдo 
бeзпocepeдньoгo piвня oбcлугoвувaння, oцiнeнoгo клiєнтaми,i cпpийняття 
мeнeджмeнтoм пiдпpиємcтвa oчiкувaнь клiєнтiв. У poзpoблeнiйaнкeтi булo 
вибpaнo тaкi кpитepiї oцiнки якocтi тpaнcпopтнo-лoгic тичниx пocлуг: 
1. «Сучасність» – cучacнi пpoeктнi piшeння cпopуд, будiвeль і 








Пoкaзники, щo xapaктepизують якicть 
тpaнcпopтнихпослугрри МВП вiдпoвiднo 
дo oбpaнoї cиcтeми кpитepiїв 
Дiaпaзoн oцiнк 
1 2 3 
1. Сучасність 
1.1 Cучacнicть будiвeль i cпopуд, cучacнi пpoeктнi 
piшeння i тpaнcпopтнa iнфpacтpуктуpa  
 
1        2          3         4           5 
1.2 Нaявнicть cучacнoгo пiдйoмнo-тpaнcпopтнoгo i 
тexнoлoгiчнoгooблaднaння 
 
1        2          3         4           5 
1.3 Нaдaння шиpoкoгo cпeктpа cучacниx тpaнcпopтнo-
лoгicтичниx пocлуг 
 
1        2          3         4           5 
2. Доступність 
2.1 Близькicть poзтaшувaння дo клiєнтa 1        2          3         4           5 
2.2 Мoжливicть виxoду дo зpучниx тpaнcпopтниx шляxiв 1        2          3         4           5 
2.3 Пiдxoдящi для зaмoвлeнь тpaнcпopтнi aктиви 1        2          3         4           5 
2.4 Мoжливicть нaдaння тpaнcпopтнoгo зacoбу пpи 
нaгaльнiй нeoбxiднocтi 
 
1        2          3         4           5 
3. Надійність 
3.1 Збepeжeння вaнтaжу (з уpaxувaнням пpиpoдниx 
збиткiв у мeжax нopми) 
1        2          3         4           5 
3.2 Тoчнe дoтpимaння вcтaнoвлeниx cтpoкiв нaдaння 
пocлуг 
 
1        2          3         4           5 
3.3 Дотримання узгoджeнoї тexнoлoгiї збepiгaння i 
вантажопереробки  
 
1        2          3         4           5 
4. Комплексність 
4.1 Квaлiфiкaцiя пepcoнaлу вiдпoвiдaє вимoгaм клiєнта 1        2          3         4           5 
4.2 Нaявнicть зpучнoї для клiєнтa i зaxищeнoї вiд пoмилoк 
cxeми дoкумeнтooбiгу 
 
1        2          3         4           5 
5. Комунікабельність 
5.1 Кoмпeтeнтнicть пepcoнaлу peмoнтнoї зoни 1        2          3         4           5 
5.2 Пepcoнaльнa увaгa клiєнту, бaжaння вpaxoвувaти 
йогоiндивiдуaльнi вимoги дo лoгicтичнoгo cepвicу 
 
1        2          3         4           5 
6. Інформативність 
6.1 Нaявнicть чiткoї тapифнoї cxeми i нaдaння пocлуг 
лишe нa її ocнoвi 
 
1        2          3         4           5 
6.2 Cвoєчacнa iнфopмaцiя пpo змiни тapифнoї cxeми i 
пoяву нoвиx пocлуг 
 
1        2          3         4           5 
6.3 Cвoєчacнa iнфopмaцiя пpo змiни в cтpoкax, тapифax 
aбo тexнoлoгiї cклaдcькиx пocлуг 
 
1        2          3         4           5 
 
2.  «Доступність» – зpучнicть poбoти клiєнтa з лoгicтичими 
мeнeджepaм фipми; 
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3. «Надійність» – здaтнicть мeнeджмeнту фipми надавати oбiцянe 
oбcлугoвувaннявчacнo, aкуpaтнo, в уcтaнoвлeнi терміни; збepiгaти цiлicними 
вaнтaжi пiд чacзберігання, транспортування i вaнтaжoпepepoбки;  
4. «Комплексність» – нaявнicтьшиpoкoгo cпeктpа cупутнix пocлуг, 
щo дає змогу зaбeзпeчувaти кoмплeкcулoгicтичну пiдтpимку вcix пapaмeтpiв i 
cтaдiй вaнтaжниx пepeвeзeнь;  
5. «Комунікабельність» – бaжaння пpaцювaти з клiєнтoм у зpучний 
для ньoгo чac, уpaxoвуючийoгo cпeцифiчнi пoтpeби;  
6. «Інформативність» – нaдaння клiєнту вciєї нeoбxiднoїдля oцiнки 
якocтi пocлуг iнфopмaцiї.  
Розроблена анкета cпeцифiкує кpитepiїcepвicу в cиcтeму пoкaзникiв piвня 
якocтi тpaнcпopтнo-лoгicтичниx пocлуг. Заструктурою в aнкeті передбачено 
шість пунктiв, щo xapaктepизують вaжливicтькoжнoгo кpитepiю. У процесі 
опитування перевагу надавали думкам ключовихклієнтів компанії. 
Споживачам було запpoпoновано вкaзaти бaли, щo xapaктepизують 
вaжливicть кoжнoгo з кpитepiїв, щoб у cумi вийшлo 100 бaлiв. Цяoцiнкa в 
пoдaльшoму викopиcтoвувaлacя для визнaчeння paнгу кoжнoгo кpитepiю. 
Oцiнку клiєнтaми paнгу критеріїв логістичного обслуговування подано в 
табл. 3.5. 
Таблиця 3.5 
Peзультaтипроведеного анкетуванняклієнтів щодо 









Частка (%) клієнтів, щo 
видiлили кpитepiй 
як нaйбiльш вaжливий 
1. Cучacнicть  18 2 32 
2. Нaдiйнicть 30 1 70 
3. Кoмплeкcнicть 15 4 20 
4. Дocтупнicть 10 6 15 
5. Кoмунiкaбeльнicть 11 5 16 
6. Iнфopмaтивнicть 16 3 21 
Уcьoгo 100   
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Нaйбiльш вaжливим кpитepiєм для клiєнтiв підприємства виявивcя 
«надійність», нaймeнш вaжливим – «дocтупнicть». Тaким чинoм, 
пiдпpиємcтвунaйбiльшу увaгу cлiд пpидiляти тaкoму пapaмeтpу, як збepeжeння 
вaнтaжу в процесі перевезення, тобто доставці вантажів від 
вантажовідправника до вантажоодержувача без втрат, пошкоджень, зникнень і 
забруднень. Тому у дипломній роботі пропонується розробити Методику 
оцінки ризику незбереження вантажу при міжнародних перевезеннях 




3.3. Розробка методики оцінки ризику незбереження вантажу при 
міжнародних перевезеннях автомобільним транспортом 
 
 
Для розробки методикиз аналізу та оцінки ризику незбереження 
вантажуперш за все, необхідно описати природу незбереження вантажу за 
допомогою формулювання факторів, які впливають на збереження вантажу, і їх 
подальшу структуризацію і класифікацію. Необхідно відмітити, щофактори, що 
впливають на збереження вантажу, в більшості випадків виступають як ризики 
незбереження вантажу. 
Перевезення як процес переміщення об'єкта має матеріальну цінність, в 
рамках договору перевезення, складається з етапів: 
- організації; 
- транспортування. 
Незалежно від етапу перевезення вантажу, фактори, що впливають на 
збереження вантажу, можуть бути схильними до і не піддаються впливу, з боку 
суб'єктів, учасників перевезення. До схильних до впливу факторів належать 
організаційні заходи та технологічні процеси, спрямовані на об'єкт перевезення 
і впливають на стан вантажу [59]. 
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Одним з них є транспортабельність вантажу, яка визначається станом і 
властивостями вантажу. Крім того, на транспортабельність вантажу впливають 
маніпуляційні дії з вантажем, до них відноситься: упаковка, маркування, 
навантаження, розвантаження. Останні, в свою чергу, входять до групи 
організаційно-технологічних факторів. Дані фактори являють собою підготовчі 
маніпуляції і процеси для здійснення перевезення. Крім перерахованих до 
організаційно-технологічних належать: технічний стан ТЗ, кваліфікація водія 
(психофізіологічні і особисті якості водія), розміщення вантажу в кузові ТЗ, 
кріплення вантажу, культура водіння (манера водіння). Також до даних 
факторів належать фактори, що мають чітко визначене число альтернативності і 
є незмінними в процесі перевезення, це вибір рухоиого складу, маршрут 
перевезення. Дані фактори не можуть виступати причинами випадків 
незбереження вантажу, протенадають достатній вплив на збереження вантажу у 
вигляді їх похідних чинників. 
Фактори, які є некерованимита впливають на етапі 
транспортування. Джерелом таких факторів є зовнішнє середовище. Дані 
фактори діляться на дорожньо-кліматичні та соціально-політичні. До 
дорожньо-кліматичним чинників відносяться природно-кліматичні і дорожні 
впливи. До соціально-політичнихвідносяться політичні впливи, аварійність, 
кримінальні дії і адміністративні дії (даний фактор не є ризиком, тому що не 
може констатувати як причина незбереження вантажу). Крім того, такі фактори 
стан вантажу, супровідні документи (отримана інформація про вантаж і його 
властивості) слід розглядати як прояв зовнішнього середовища, так як дані 
фактори є соціальними, тобто отриманими від суб'єкта (вантажовідправника, 
вантажоодержувача), а також фактор культури водіння, який, в свою чергу, при 
взаємодії з іншими факторами виступає як зовні соціальний фактор.  
Слід зазначити, що в залежності від відстані перевезення - збільшується 
ризик незбереження вантажу, а значить більш сприйнятливим до ризику 
незбереження вантажу слід вважати перевезення у міжнародному сполученні 
[59].  
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У міжнародному сполученні сильно впливає такий фактор як погодні та 
дорожні умови, складність розрахунку точного часу доставкивантажу, форс-
мажорні обставини та інші внутрішні та зовнішні чинники [59]. 
З наведеного списку факторів, що впливають на збереження вантажу, 
стосовно міжнародного перевезення вантажів, слід виділити фактори 
незбереження, які можуть виступати і констатувати як причина настання 
випадків незбереження вантажу. До них відносяться:. 
Упаковка вантажу 
Упаковка вантажу грає важливу роль для забезпечення схоронності 
вантажу, так як упаковка в даному випадку є крайнім оболонкою вантажу, що є 
механізмом захисту об'єкта від зовнішнього середовища і своїх складових 
одиниць. Збереження вантажу в процесі транспортування в значній мірі 
забезпечується правильною підготовкою вантажу до перевезення і раціональної 
упаковкою [59]. Вантажі на підставі діючих стандартів на продукцію в 
залежності від виду упаковки поділяються на три групи: 
- транспортуються в тарі; 
- транспортуються без тари з частковою захистом окремих вузлів 
(деталей); 
- транспортуються без тари. 
Маркування вантажу 
Маркуванням називають написи, малюнки, знаки і умовні позначення, які 
наносять безпосередньо на виріб, упаковку або тару або на прошиті, наклеєні 
або прив'язані ярлики (етикетку), для забезпечення ідентифікації та 
прискорення обробки вантажу та характеристики способів поводження з ним 
під час перевезення , зберіганні та виконання вантажно-розвантажувальних 
робіт. Її завданням є максимально повна характеристика вантажу, яка дозволяє 
визначити його характер, комплектність, назву [59]. Транспортне маркування 
повинне містити маніпуляційні знаки, основні, додаткові та інформаційні 
написи [59]. 
Розміщення вантажу в кузові транспортного засобу 
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Розміщення вантажу - це розподіл вантажу в кузові транспортного засобу 
згідно з маркуванням вантажу і забезпечення його схоронності шляхом 
раціонального кріплення вантажу. 
При розміщенні вантажу на транспортних засобах та в контейнерах 
необхідно виключити пошкодження вантажу, тари і упаковки, транспортних 
засобів і контейнерів [59]. Раціональна схема розміщення вантажу вибирається 
в кожному конкретному випадку в залежності від типу вантажу, розмірів тари 
(упаковки) і розмірів кузова [59]. 
Кріплення вантажу 
Процедура кріплення спрямована на створення умов зниження виникають 
інерційних сил, джерелом яких є вантаж, і полягає в створенні умов 
нерухомості об'єкта перевезення. 
Навантаження вантажу 
Навантаження - наповнення вантажем, складування вантажу куди-небудь, 
приміщення в якості вантажу на транспортний засіб. 
Навантаження вантажу впливає на суміжний йому фактор - кріплення 
вантажу, унаслідок вибору методу кріплення на підставі розташування вантажу 
в кузові транспортного засобу. Якщо розглянути метод навантаження як 
фактор, що впливає на збереження вантажу, то він має практичне застосування. 
Розвантаження вантажу 
Розвантаження (вивантаження) - спорожнення вантажних транспортних 
засобів, що перевозять матеріали, вироби або конструкції. 
Фактор розвантаження буде відігравати важливу роль у випадках 
перевалки вантажу, або доставки вантажу декільком вантажоодержувачам, що 
призводить до повторної навантаження вантажу в кузов транспортного засобу, 
а також новою процедурою розміщення і кріплення вантажу. 
Кваліфікація водія 
Водій, як суб'єкт перевізного процесу та елемент певної раніше системи, 
володіє набором психофізіологічних, професійних і особистісних якостей. В 
силу того, що саме водій є оператором перевезення і управляє етапом 
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транспортування, слід раціонально призначати водія. Більшість факторів крім 
впливу на вантаж, також впливають на водія. 
Важливу роль на збереження вантажу в період перевезення відіграють 
фактори, які є постійними, тобто сутність, яких відбивається в застосуванні на 
будь-яких видах перевезення, і виключення яких неможливо, такими 
факторами є: кріплення, розміщення, завантаження і розвантаження вантажу. 
Отже, збереження вантажу в момент перевезення буде похідною від 
організаційних заходів на попередньому етапі. Крім того, при організації 
визначаються параметри перевезення, такі як вибір маршруту, вибір 
транспортного засобу, вибір водія, вибір засобів і методів проведення заходів 
на вантажно-розвантажувальному етапі, що також впливає на збереження 
вантажу на етапі транспортування. 
На етапі транспортування фактори, що впливають на збереження 
вантажу, будуть відображені зовнішнім середовищем і суб'єктивно-
спрямованими діями осіб-учасників перевізного процесу. Сутність впливу 
зовнішнього середовища визначають: 
Природно-кліматичний вплив 
Проявляються дією природних сил і кліматичних (погодних) явищ. Дія 
природних сил відбувається в незалежності від людини, і надають згубний 
вплив на вантаж, і в деяких випадках на транспортний засіб і екіпаж. До 
природного впливу відносяться: стихійні явища, природні дії і катаклізми. 
Аварійність 
Являє собою механічний вплив матеріально-матеріальних предметів 
(об'єктів) на об'єкт і засіб перевезення (вантаж і ТЗ відповідно), що приводить 
до зміни їх фізичного стану. У більшості випадків таким впливом є ДТП. 
Кримінальні дії 
Являють собою неправомірні дії людини, що призводять до пошкодження 
або втрати товару. Такий вплив носить злочинний характер, так як особи, які 
здійснюють вплив не беруть участі в перевізному процесі. На практиці даний 
вплив є істотним ризиком для учасників процесу. 
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На практиці поширені випадки збитків вантажу, внаслідок крадіжки 
складових одиниць вантажу або вантажу в цілому, що несе злочинний характер. 
Так само в процесі перевезення несприятливий вплив на вантаж може виникати 
в процесі управління транспортним засобом, а саме махінації з вантажем, осіб, 
які є учасниками перевізного процесу. В даному випадку мова йде 
безпосередньо про водія або осіб екіпажу. 
Політичний вплив 
Являє собою зовнішні впливи країни або суб'єкта країни, і виражаються в 
діях на державному або адміністративному рівні у вигляді заборон руху, 
військових дій, політичних, революційних бунтів, народних повстань, дій 
митних органів тощо 
Дорожній вплив 
Дорожній вплив є механічним, де бере участь постійне джерело, яким є 
дорога. Категорія і стан доріг визначає вібраційний вплив на вантаж, а відстань 
перевезення його тривалість. 
Технічний стан ТЗ, кузова і обладнання 
Даний фактор є випадком, який призводять до подій незбереження 
вантажу через поломки транспортного засобу або обладнання. 
Первісний стан вантажу 
Первісний стан вантажу як одна з складових транспортабельности 
визначається на виробничому рівні об'єкта. Сам стан вантажу включає в себе 
поточний стан об'єкта і якість технологічних і організаційних заходів. 
Супровідні документи 
При доставці вантажу у водія (членів екіпажу) обов'язково є набір 
правильно оформлених супровідних документів. Крім обов'язкових 
супровідних документів у суб'єкта перевезень може бути інструкція, що 
складається з опису дій при певних ситуаціях, метою якої є збереження 
вантажу, а саме його властивостей і характеристик. Дані інструкції можуть бути 
як письмові, так і усні. Деякі з яких закріплені і приведені в ряді нормативних 
актів (ДСТУ, правила перевезень вантажу, правила дорожнього руху та ін.). 
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Джерелом даних інструкцій може виступати вантажовідправник, логістичний 
апарат, суб'єкт перевезення у вигляді водія тощо. 
Культура водіння 
Набір умінь і досвіду управління транспортного засобу. Має ситуаційну 
складову, як практичну, так і психологічну. В основному залежить від стану 
водія під час процесу керування транспортним засобом. Водій на етапі 
транспортування, попадає під прямий вплив різних чинників. Так само в 
процесі перевезення несприятливий вплив на вантаж може виникати в процесі 
управління транспортним засобом, а саме: порушення правил дорожнього руху, 
недбалість при управлінні транспортним засібом. 
Фактори, що впливають на збереження вантажу взаємодіють один з 
одним, що призводить до збільшення ймовірності настання події незбереження 
вантажу. Взаємодія факторів подана на схемі, рис. 3.3. 
Згідно представленій схемі і викладеному вище, можна виділити 
7внутрішніх факторів ризиків незбереження вантажу: упаковка, маркування, 
погрузка, розміщення вантажу в кузові ТЗ, кріплення, розвантаження, 
кваліфікація водія та 9зовнішніх факторів: природно-кліматичний вплив, 
політичний вплив, аварійність, кримінальні дії, технічний стан ТЗ, стан 
вантажу, супровідні документи, дорожній вплив, культура водіння [59]. 
Таким чином на основі вищесказаного, у роботі пропонується розробити 
Методику оцінки ризику незбереження вантажу при міжнародних перевезеннях 
автомобільним транспортом з використанням карт з аналізу та оцінки кожного 
запропонованого фактору.  
З метою забезпечення обліку виробничого досвіду і залучення персоналу 
в процес аналізу ризиків формується робоча група. Керівники робочих груп при 
здійсненні своєї діяльності повинні керуватися цією Методикою. 
 Керівниками робочих груп, як правило, призначаються керівники 
структурних підрозділів. 
Керівники робочих груп самостійно визначають склад керованих ними 
груп в залежності від виду робіт, для яких проводиться аналіз ризиків. 
Кількість учасників робочої групи і їх склад в більшості випадків визначається 
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типом поставленого завдання і може змінюватися. Кількість членів робочої 
групи не повинно бути менше трьох чоловік.  
Керівник та члени робочої групи повинні вивчити порядок проведення 
аналізу ризиків та повністю розуміти вимоги даної Методики, володіти 
повними знаннями і навичками з усіх аспектів робіт або діяльності, за якими 
проводиться аналіз ризику, бути в змозі оцінити пов'язані з ними джерела 
небезпеки в даних конкретних умовах. 
Планова ідентифікація небезпек і оцінка ризиків на підприємстві 
здійснюється не рідше 1 разу на 5 років. 
Процес ідентифікації, оцінки та управління ризиками (аналіз ризиків) 
складається з етапів: 
- створення робочої групи; 
- збір попередньої інформації; 
- виявлення джерел і визначення небезпек; 
- визначення дієвих заходів зниження і мінімізації ризиків; 
- визначення тяжкості наслідків; 
- визначення ймовірності виникнення ризиків; 
- оцінка ризиків; 
- розробка додаткових заходів, спрямованих на зниження рівня ризиків; 
- оцінка залишкового ризику. 
У дипломній роботі пропонується розробити карти з аналізу та оцінки 
кожного запропонованого вище фактору 
Заповнення Карти і оцінка ступеня тяжкості небажаної події зазвичай 
вииконується просто, але оцінка ймовірності може бути більш складною. 
За даним видом робіт і пов'язаними з ним ризиками немає точної 
математичної формули для визначення ймовірності настання небажаної події. 
П'ять рівнів ймовірності, представлені в табл. 3.6 завжди бувають 
суб'єктивними: неймовірно, малоймовірно, можливо, ймовірно і цілком 
можливо. 
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Оцінка ймовірності - це рішення, яке потрібно приймати в процесі 
обговорення з членами групи, тому що в нього входить якісна оцінка декількох 
факторів: наскільки часто виконується даний вид робіт, скільки людей або 
активів будуть піддаватися ризику, як часто траплялися небажані події в 
минулому, які є фактори, що сприяють ризику або збільшують його, і, 
найважливіше, наскільки ймовірним є те, що небажана подія відбудеться в 
майбутньому при тому, що діють все заплановані превентивні заходи. 
Таблиця 3.6 
Імовірність реалізації ризику 
Ступінь ймовірності  Характеристика 
1 Дуже малоймовірно   
 
✓ Практично виключено  
✓ Залежить від проходження інструкції 
✓ Потрібні численні поломки / відмови / помилки 
2 Малоймовірно   
 
✓ Складно уявити, проте може статися 
✓ Залежить від проходження інструкції 
✓ Потрібні численні поломки / відмови / помилки 
3 Можливо   
 
 
✓ Іноді може статисяИногда может произойти 
✓ Залежить від навчання (кваліфікації) 
✓  Одна помилка може стати причиною  аварії / 
інциденту / нещасного випадку 
4 Ймовірно ✓ Залежить від випадку, високий ступінь 
можливості реалізації 
✓ Часто чуємо про подібні факти 
✓  Періодично бачимо таку подію 
5 Досить імовірно  ✓ Обов'язково відбудеться 
✓ Практично поза сумнівом 
✓ Регулярно бачимо таку подію 
 
Необхідно вписати результат оцінки ймовірності в Стовпець 4 Карти. 
Визначення ступеня тяжкості. 
Щоб визначити потенційний ступінь тяжкості небажаної події при його 
настанні, група повинна обговорити наступні питання по кожному виявленому 
ризику, пропускаючи ступені, які до нього не застосовуються або щодо яких 
відсутня інформація. 
З урахуванням висновків, зроблених групою, необхідно визначити 
найбільш точну оцінку потенційної ступеня тяжкості небажаної події. 
Тяжкість наслідків позначається числом від 1 до 5. 
Ступінь тяжкості характеризується наступним чином (табл.3.7): 
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Таблиця 3.7 
Визначення тяжкості наслідків 
Тяжкість наслідків Потенційні 
наслідки для вантажу 
Потенційні наслідки з позиції 
законодавства і корпоративних 
норм 
(Ризики для репутації підприємства) 
5 Катастрафічна Повна втрата вантажу в 
результаті нещасного 






4 Велика Часткова втрата вантажу в 
результаті нещасного 










Зупинка робіт на 6-12 годин 
2 Незначна Інцидент при перевезенні 
вантажу. 
Внутрішнє розслідування. 
Незначне порушення закону. 
Адміністративна відповідальність. 
Призупинення робіт до 6 годин. 
1 Прийнятна Потенціал до збитку, 
незначний, 
бистроустранімий збиток.  
Потенціал до збитку, незначний, 
бистроустранімий збиток.  
Потім необхідно вписати результат оцінки потенційного ступеня тяжкості 
в Стовпець 5 Карти. А наступник крок слід провести оцінку ризиків з 
використанням Матриці оцінки ризиків (табл.3.8.) 
Таблиця 3.8 
Матриця оцінки ризиків 
РИЗИК 
Імовірність 
































































1 Прийнятна 1 2 3 4 5 
2 Незначна 2 4 6 8 10 
3 Значна 3 6 9 12 15 
4 Велика 4 8 12 16 20 
5 Катастрофічна 5 10 15 20 25 
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Матриця оцінки ризиків - забезпечує якісний аналіз рівня ризику, 
реалізації небажаної події під час виконання даного виду робіт. При 
формуванні Переліку значущих небезпек і ризиків до значних відносяться 
ризики, результат оцінки яких становить 12-25. 
При перемножуванні ступеня тяжкості (від 1 до 5) і ймовірності (від 1 до 
5) виходить оцінка рівня ризику, яка відповідно має значення від 1 до 25. 
Занесимо результат вихідного ризику в Стовпець 6 Карти. Перетин 
певного числа ймовірності на осі абсцис з певним числом ступеня тяжкості на 
осі ординат  визначає рівень вихідного ризику. 
 Ретельно вивчаються всі фактори, що сприяють ризику або підвищують 
його, які збільшують ймовірність і ступінь тяжкості, необхідно перерахувати 
планові (додаткові) профілактичних заходи, спрямовані на зниження 
ймовірності та ступеня тяжкості. 
При розробці заходів щодо зниження ризиків перевага віддається 
заходам, направленним на зниження ймовірності виникнення ризику. 
Якщо певний ризик потрапляє під категорію Катастрофічний, Великий 
або Значний слід визначити пріоритетність і розробити заходи щодо зниження 
рівня ризику. 
Далі у роботі розроблені Карти з ідентифікації й оцінення ризиків 
збереження вантажу та пов’язаних з ними можливостей, які можуть виникнути 
в результаті міжнародних вантажних перевезень(табл. 3.9). 
З метою забезпечення ефективності управління ризиками необхідно 
обов'язкове виконання заходів, спрямованих на усунення або здійснення 
контролю над ризиками. Керівництво підприємства зобов'язано забезпечити 
виконання даних заходів. 
Для контролю виконання заходів рекомендується розробити «План 
заходів щодо мінімізації ризиків» із зазначенням конкретних відповідальних 





Карти з ідентифікації й оцінення ризиків збереження вантажу та пов’язаних з ними можливостей, які 




Опис небезпеки і найгірші 
наслідки при відсутності 














































1 2 3 4 5 6 7 8 9 






Упаковка вантажу є 
крайньою «оболонкою» 
вантажу, що виражається 
як захист вантажу від 
зовнішніх впливів і 
впливів між складовими 
елементами вантажу 
Ризик пошкодження та 
псування вантажу 




















Ризик створення небезпеки 
при доставці вантажу 
Ризик затримки вантажу 
Ризик виникнення додаткових 








можливих операцій з 
вантажем 
Ризик пошкодження та 
псування вантажу 










цього  ризику 







Ризик створення небезпеки 
при доставці вантажу 
Ризик затримки вантажу 
Ризик виникнення додаткових 






Опис небезпеки і найгірші 
наслідки при відсутності 






















































Розподіл вантажу в кузові 
забезпечує визначення 
точки впливу інерційних 
сил, зменшує механічний 




Пошкодження та псування 
вантажу 













контейнерів .  
У разі 
виключення 
цього  ризику 

















Розподіл вантажу в кузові 
забезпечує визначення 
точки впливу інерційних 
сил, зменшує механічний 




Пошкодження та псування 
вантажу 















цього  ризику 

















Опис небезпеки і найгірші 
наслідки при відсутності 





















































інерційних сил, що діють 
на вантаж. 
Пошкодження та псування 
вантажу 


















цього  ризику 


















має безпосередній вплив 
на вантаж у момент його 
переміщення з кузова ТЗ. 
Пошкодження та псування 
вантажу 













цього  ризику 

















Опис небезпеки і найгірші 
наслідки при відсутності 

























































- психофізіологічний стан 
водія; 
- особистісні якості 
- водійський стаж 
Пошкодження та псування 
вантажу 
3 3 9 З 








воіїїв зі стажем 







цього  ризику 



















Погодний і природний 
вплив в комплексі 
формують дорожньо-
транспортну обстановку 
Пошкодження та псування 
вантажу 









місцевості .  
У разі 
виключення 
цього  ризику 

















Опис небезпеки і найгірші 
наслідки при відсутності 


















































в-ний  вплив 
 
Комплекс зовнішньо- і 
внутрішньої ситуацій: 
- військові дії; 
- соціально-економічні 
дії; 
- адміністративний вплив 
Пошкодження та псування 
вантажу 









через які буде 
здійснене 
























витрат на доставку 
Втрата клієнта 
Відмова клієнта від отримання 
послуги 
Подача клієнтом судового 
позову 
Подача клієнтом скарги 
10. 
Аварійність 
Участь ТЗ в ДТП. 
ДТП надає прямий 
механічний вплив на ТЗ і 
вантаж відповідно 
Пошкодження та псування 
вантажу 
3 5 15 К 
Суворе 
дотримання пДР; 
-  своєчасне 
проведення 
технічного 




цього  ризику 













Опис небезпеки і найгірші 
наслідки при відсутності 














































1 2 3 4 5 6 7 8 9 
Виникнення додаткових 
витрат на доставку 
допуску до 
водіння ТЗ 

























випуском в рейс; 
клієнтами 
Втрата клієнта 
Відмова клієнта від отримання 
послуги 












Опис небезпеки і найгірші 
наслідки при відсутності 





































































спрямовані на процес 
перевезення 
Пошкодження та псування 
вантажу 













цього  ризику 
















Опис небезпеки і найгірші 
наслідки при відсутності 


















































або вантажу в 
цілому, що несе 
злочинний 
характер.  
Відмова клієнта від отримання 
послуги 







Рухомий склад є засобом 
перевезення 
Пошкодження та псування 
вантажу 

























цього  ризику 











витрат на доставку 
Втрата клієнта 







Опис небезпеки і найгірші 
наслідки при відсутності 






































































Категорія і стан доріг 
визначає вібраційний 
вплив на вантаж, а 
відстань перевезення 
його тривалість 
Пошкодження та псування 
вантажу 
2 2 4 Н 
На крутих 










цього  ризику 















Опис небезпеки і найгірші 
наслідки при відсутності 














































1 2 3 4 5 6 7 8 9 





Набір умінь і досвіду 
управління 
транспортним засобом 
Ризик пошкодження та 
псування вантажу 









їзди - наприклад, 
в темний час 
доби, при русі 







цього  ризику 







Нанесення фінансових збитків 
підприємству 
Втрата клієнта 










Відомості про вантаж; 
- інструкції до 
перевезення 
Пошкодження та псування 
вантажу 












цього  ризику 















Опис небезпеки і найгірші 
наслідки при відсутності 





















































Пошкодження та псування 
вантажу 






який включає в 
себе поточний 







цього  ризику 








Нанесення фінансових збитків 
підприємству 
Виникнення додаткових 






Висновки до третього розділу 
 
У розділі проаналізовані фактори, які впливають на якість міжнародних 
вантажних перевезень, та на їх основі розроблена система показників якості 
транспортних послуг при здійсненні міжнародних вантажних перевезень. На 
підставі розрахункупоказників якості можна оцінити якість МВП 
автомобільним транспортом. Причому, поодинокі показники дозволяють 
визначити сильні і слабкі сторони надання транспортної послуги при здійсненні 
МВП, а комплексний показник дозволяє дати загальну оцінку 
якостіперевезення вантажу автомобільним транспортом. 
Сформовано алгоритм надання комплексу транспортних послуг  в процесі 
здійснення міжнародних автомобільних перевезень вантажів.  
Розроблено анкету з оцінювання якості транспортного обслуговування 
клієнтами та встановлено, що пiдпpиємcтву нaйбiльшу увaгу cлiд пpидiляти 
тaкoму пapaмeтpу, як збepeжeння вaнтaжу в процесі перевезення, тобто 
доставці вантажів від вантажовідправника до вантажоодержувача без втрат, 
пошкоджень, пропаж і забруднень.  
Як прикладреалізації заходів щодо забезпечення ефективності управління 
ризиками та застосування ризик-орієнтованого підходу у діяльності 
автотранспортного підприємства розроблено Методику оцінки ризику 
незбереження вантажу при міжнародних перевезеннях автомобільним 







ОХОРОНА НАВКОЛИШНЬОГО СЕРЕДОВИЩА 
 
4.1. Характеристика наслідків впливу ТЗ на об'єкти довкілля 
 
 
Екологічні проблеми, які виникли у зв'язку з 
функціонуваннямтранспортної системи в Україні, є наслідком діяльності не 
лише окремих видів транспортних засобів (ТЗ), але й інших галузей народного 
господарства. Це, передусім,структура та існуючі конструкції транспорту, 
покриття і якістьексплуатації шляхів [60]. 
Транспортні засобиє причиною виникнення ряду проблем, які можна 
об'єднати вкілька умовних груп (за основними напрямами взаємодії з 
довкіллям): 
1) транспорт - великий споживач палива; 
2) ТЗ- джерело забруднення довкілля; 
3) ТЗ- одне із джерел шуму; 
4) ТЗ вилучає сільськогосподарські угіддя під шляхи і 
стаціонарніспоруди; 
5) ТЗ може призводити до травмування та смерті людей і тварин. 
Транспортна екологія є прикладним екологічним напрямом, пов’язаним 
зоб’єктами людської діяльності, такими як різні види транспорту. 
Транспортна екологія належить до комплексу прикладних 
екологічнихнаук, а її завдання мають таку специфічну спрямованість: 
– визначення характеру й масштабів впливів ТЗу на довкілля; 
– розробка стратегії охорони навколишнього середовища 
прифункціонуванні ТЗ; 
– дослідження перспективних напрямів розвитку ТЗ зурахуванням його 
можливої екологізації; 
– організація управління екологічною діяльністю на ТЗ. 
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При застосуванні транспортних засобів слід звертати увагу на: 
– об’єми, механізми й наслідки впливу транспорту на довкілля та 
здоров’ялюдини; 
– розробку заходів регламентації природокористування й 
оптимізаціївикористання технічних засобів з метою охорони природи; 
– виявлення проблем утилізації відходів виробництва та 
відтвореннядеградованих екосистем; 
– екологізацію виробництва, його транспортної бази (з 
урахуваннямособливостей використання природних ресурсів). 
Основними штучними джерелами забруднення довкілля, які виникли 
врезультаті діяльності людини, визнано об'єкти ТЗ, промисловості,енергетики, 
сільського та комунального господарств. Домінуюче джерело –саме 
транспортні засоби. До того ж вплив ТЗ необхідновідслідковувати впродовж 
усього життєвого циклу: створення (добування іпереробка сировини, 
виробництво експлуатаційних,конструкційних, дорожньо-будівельних 
матеріалів, транспортування, зберігання); виробництво;відновлення, 
використанняексплуатаційних характеристик та утилізація. 
Вплив ТЗ на екосистеми полягає у такому: 
– споживання природних ресурсів – атмосферного повітря, яке 
необхіднедля перебігу робочих процесів в двигунах внутрішнього згоряння 
(ДВЗ)транспортних засобів, нафтопродуктів і природного газу, які є паливом 
дляДВЗ; води для систем охолодження ДВЗ і мийки транспортних 
засобів,виробничих і побутових потреб підприємств транспорту, земельних 
ресурсів;відчужених під будівництво автомобільних доріг і залізниць, 
аеродромів,трубопроводів, річкових і морських портів та інших об'єктів 
інфраструктуритранспорту; 
– забруднення атмосфери, водних об'єктів і земель, зміна хімічного 
складуґрунтів і мікрофлори, утворення виробничих відходів, шламів, 
замазучування 
ґрунтів, котельних шлаків, золи і сміття; 
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– виділення теплоти в довкілля під час роботи ДВЗ і установок, в 
якихспалюють паливо; 
– створення високих рівнів шуму і вібрації та 
електромагнітнихвипромінювань; 
– можливість активації несприятливих природних процесів, таких як 
воднаерозія, заболочення місцевості, утворення сельових потоків, зсувів і 
обвалів; 
– травмування та загибель людей, тварин, нанесення великих 
матеріальних 
збитків унаслідок аварій і катастроф; 
– порушення ґрунтово-рослинного покриву і зменшення 
врожайностісільськогосподарських культур. 
Забруднюючі транспортні речовини, окрім шкідливого впливу на 
живуприроду, негативно впливають на створені людиною системи, особливо 
набудівельні матеріали, історичні архітектурні й скульптурні пам'ятники та 
іншівитвори мистецтва, викликають корозію металів, псування шкіряних 
ітекстильних виробів. 
В табл. 4.1 наведена класифікація видів негативного впливу на 
компонентибіосфери різних видів ТЗ. 
ТЗ в Україні є одним з основних споживачів палива, якевідрізняється за 
енергомісткістю. Так, на перевезення одного пасажира навідстань 1 км шляху 
літак витрачає 6397, 4 Дж, легковий автомобіль - 2986,4 ,поїзд - 1121,1, автобус 
- 766 Дж. Основний споживач палива в усьому світі -автомобільний транспорт. 
В Україні переважають вантажні автомобілі збензиновими двигунами -  понад 
85 %, дизельних - близько 13 %, агазобалонних - менше, ніж 1,5 %. У структурі 
вантажного парку м. Києвагазобалонним автомобілям належить 5,5 %, 
бензиновим - 77,6 %. 
Коефіцієнт корисної дії бензинових двигунів внутрішнього 
згоряннянизький - 27–28 %. Тому для підвищення октанового числа до бензину 
вУкраїні додавали тетраетилсвинець. Присутність сполук свинцю у бензині 
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нелише забруднює довкілля, а й знижує функцію каталізаторів, які 
застосовуютьдля знешкодження токсичних продуктів згоряння палива у 
двигунахавтомобілів. Через це країни з високим рівнем автомобілізації 
реалізуютьпрограми, спрямовані на виведення з експлуатації автомобілів 
зантидетоксаторами, які містять свинець. Такий бензин у США, Канаді, 
Японії,Австралії та Україні - заборонений. 
 
Таблиця 4.1 




Використання природного газу як палива дещо зменшує вміст 
токсичнихкомпонентів у продуктах згоряння. У багатьох країнах 
проводилисьексперименти використання альтернативних видів палива: водню 
(причомуйого виробництво є надзвичайно енергомістким), вугільних суспензій, 
аміаку,метилових ефірів олії (біодизеля), етанолу, гідразину та ін., але в Україні 
немаєбази для їх впровадження. 
98 
Один з найбільших споживачів палива та енергії - це 
залізничнийтранспорт. Домінування тепловозної тяги на залізницях України 
(майже 2/3колій не електрофіковано) спричинює забруднення довкілля 
відпрацьованимигазами дизельних двигунів. 
Забруднення ТЗ природного середовища відбувається черезвикиди в 
атмосферу продуктів згоряння палива, вивітрювання насипнихвантажів під час 
транспортування, випаровування нафтопродуктів тощо. Так,при перевезенні 
нафтових вантажів залізничним транспортом в атмосферунадходить така 
кількість вуглеводних сполук, яка вдвічі перевищує їх викидиавтомобілями. 
Найбільшим забруднювачем довкілля є автомобільний транспорт. 
Вокремих містах його питома вага у загальному забрудненні перевищує 50 %. 
Сучасний автомобіль викидає понад 200 токсичних речовин, серед яких 
оксидивуглецю, сірки, азоту, свинець і його сполуки, сажа, комплекс 
поліциклічнихароматичних вуглеводнів (ПАВ) й окремо бенз(а)пірену. 
Відпрацьовані гази, продукти зносу механічних частин і 
покришокавтомобілів, а також дорожнього покриття складають близько 
половиниатмосферних викидів антропогенного походження. Найбільш 
дослідженими євикиди двигуна автомобілів (табл. 4.2) [60]. 
Таблиця 4.2 
Шкідливі викиди ТЗ 
 
Склад відпрацьованих газів залежить від типу застосованих 
палив,присадок і мастил, режимів роботи двигуна, його технічного стану, умов 
рухуавтомобіля та ін. 
Забруднення міста викидами автомобільного транспорту є одною з 
причинпідвищеної захворюваності населення. Особливо небезпечним 
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визначеноканцерогенну речовину - бенз(а)пірен, кількість якого у викидах 
автомобілянастільки значна, що середньодобова концентрація на великих 
магістраляхприблизно дорівнює 3 мкг/100 м3, а це означає, що в середньому 
міськийжитель вдихає протягом доби 0,6 мкг бенз(а)пірену. 
Значним джерелом забруднення є й аеропорти. Зростання 
перевезеньповітряним транспортом призводить до збільшення 
концентраціїзабруднювальних речовин як на території аеропорту, так і в тому 
районі міста,який прилягає до нього. Газотурбінний двигун літака за 1 хвилину 
викидає звідпрацьованими газами 2 -4 мг бенз(а)пірену, а під час зльоту 
намаксимальному режимі -до 40 мг. Крім бенз(а)пірену, у викидах двигунів 
міститься велика питома вага також оксидів вуглецю та оксидів азоту. 
Забрудненню довкілля, особливо міських систем, сприяє й 
залізничнийтранспорт. Залізничні станції часто розташовані в межах 
населених пунктів інегативний вплив забруднюючих речовин виникає через: 
а) використання тепловозів, які працюють на дизельному паливі, а 
томувикидають оксиди вуглецю та азоту; 
б) коли на пасажирських поїздах опалення здійснюється вугіллям (а 
такихнемало); 
в) якщо під час транспортування і вантажних робіт забруднюється 
вантаж. 
Водний транспорт (річковий і морський) служить джерелом 
забрудненнябасейнів річок, Чорного та Азовського морів. Забруднення 
здійснюєтьсявнаслідок аварій чи втрати вантажів, під час вантажних робіт у 
портах, а такожза скидання відходів із суден. Морський транспорт забруднює 
море відходамихарчування, сміттям, нафтою та нафтопродуктами, що значно 
погіршуєекологічний стан моря, особливо в припортових зонах. Шум, що 
виникає від ТЗ, зокрема автомобіля, поїзда, літака, є серйозноюпроблемою у 
великих містах багатьох регіонів. 
Автомобільний транспорт створює до 80 % усіх виробничих шумів. 
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Поблизу автомагістралей шум досягає 70 -75 дБ, а біля аеропортів 
можеперевищувати 120. Через це в будинках, розташованих поблизу 
аеропорту,через фокусування звукової хвилі на поверхню Землі іноді 
руйнується віконнескло, утворюються тріщини в стінах. 
Підвищення транспортного шуму призводить до шкідливих наслідків 
длялюдини: послаблюється її пам'ять, слух і реакція, порушується 
нормальнийвідпочинок і сон. Шум на 30 % знижує продуктивність фізичної та 
на 60 % - розумової праці. Дослідження, проведені у Франції, виявили, що в 
країні черезнадмірний шум трапляється 11 % нещасних випадків на роботі, 
втрачається до15 % робочого часу [60]. 
При розробці заходів, мінімізуючих шумові чинники транспорту, 
доцільновивчати досвід провідних країн. В Японії, наприклад, 
установлюютьсяшумопоглинальні щити. Висаджуються захисні смуги дерев і 
чагарників,удосконалюються конструкції дорожнього покриття, прокладаються 
заглибленів землю шляхопроводи, житлові будинки та офіси споруджуються 
зіспеціальним захистом від шуму. Уздовж автомагістралей у межах 
житловихкварталів на відстані 10 -20 м від краю дорожнього полотна 
споруджуютьсяшумопоглинальні стіни. Житлові будинки, розташовані поблизу 
автошляхів,захищають від шуму облицьовуванням шумопоглинальними 
матеріалами,використанням вентиляційного обладнання та 
спорудженнямшумопоглинальних фундаментів. 
Ефективним засобом усунення шуму від авіаційного транспорту 
єстворення зелених зон навколо аеропортів. Практично в усіх 
розвиненихкраїнах аеропорти віддалені від центрів міст на 25 -30 км, а середній 
часдоставлення в аеропорт становить близько 1 год. Аеродроми 
місцевихповітряних ліній віддалені від міст на 3 км. У тих випадках, коли 
аеропортиприлягають безпосередньо до міських забудівель (Київ, Харків), 
ефективнимспособом зниження шуму є застосування спеціальних 
експлуатаційних заходів: 
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політ над населеними кварталами на зниженій тязі, збільшення висоти 
польоту,зменшення часу посадки, заборона нічних польотів тощо. 
 
4.2 Екологічна небезпека забруднення довкілля вихлопними газами 
автомобільним транспортом 
 
Наш час характеризується значними обсягами транспортних перевезень 
−як вантажних, так і пасажирських. Більша частина їх безпосередньо є 
складовоюпроцесу виробництва -промислового й сільськогосподарського. 
Загальнийсвітовий парк автомобілів нараховує 800 млн одиниць, з яких 83 -85 
%складають легкові, а 15 -17 % -вантажні автомобілі й автобуси. 
Висока мобільність, здатність оперативно реагувати на 
змінипасажиропотоків ставить автомобільний транспорт "поза конкуренцією" 
приорганізації міських перевезень пасажирів. На його частку припадає 
майжеполовина всього пасажирообігу. 
Одним з негативних факторів, пов'язаних з масовим 
використаннямавтомобілів у сучасному світі, є їх зростаючий шкідливий вплив 
на навколишнєсередовище та здоров'я людини. Це зумовлено, насамперед, 
викидом значноїкількості шкідливих речовин та шумом, що супроводжує 
роботу автомобіля.Автомобільний транспорт негативно впливає практично на 
всі складовібіосфери: атмосферу, водні ресурси, земельні ресурси, літосферу, 
рослинність, атакож на людину. Масштаби цього впливу схематично зображені 
на рис. 4.1. 
Найбільшу небезпеку становить забруднення атмосфери хімічними 
сполуками,що містяться у відпрацьованих газах автомобільних двигунів. 
Автомобілі є джерелами до 80 % забруднень атмосфери великих міст. 
Основна причина забруднення повітря – неповне і нерівномірне 
згорянняпалива. Усього 15 % його витрачається на рух автомобіля, а 85 % 
"летить навітер". У відпрацьованих газах двигуна внутрішнього згоряння 
міститься понад170 шкідливих компонентів, з них близько 160 -похідні 
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вуглеводню - результат неповного згоряння палива в двигуні. Окрім 
відпрацьованих газівавтомобільних двигунів, джерелами викидів шкідливих 
речовин в атмосферу євипаровування системи живлення, підтікання пального і 
мастил у процесіроботи та обслуговування автомобілів, а також продукти зносу 
накладокфрикційного зчеплення, накладок гальмівних колодок, шин.





Поряд із забрудненнями навколишнього середовища шкідливими 
викидамиавтотранспорту слід відмітити також і фізичний вплив на атмосферу у 
виглядіутворення антропогенних фізичних полів (підвищений шум, 
інфразвук,електромагнітні випромінювання). 
З цих факторів найбільш могутній вплив чинить підвищений шум. 
Прируху автомобіля він виникає в результаті роботи його агрегатів і взаємодії 
шинз поверхнею дороги, при цьому зі збільшенням швидкості руху зростають 
всічастотні складові шуму. Автомобільний транспорт є основним 
джереломакустичного забруднення навколишнього середовища – у містах від 
75 до 90 %. 
Вплив небезпечних речовин на довкілля може викликати незворотні 
зміниі навіть загибель флори і фауни. Це виражається у забрудненні 
природногосередовища і доріг, руйнуванні місць проживання тварин, 
розсіченні дорогамисезонних і добових ділянок тварин, зіткненні останніх з 
транспортнимизасобами. Особливо істотні відхилення від екологічної рівноваги 
викликаютьінциденти з небезпечними вантажами. Наприклад, загибель чи 
захворюваннятварин при потраплянні хімічних речовин в стічні води, 
знищення лісовихмасивів у результаті пожежі, що виникає при перевезенні 
легкозаймистихречовин тощо.Кількість автомобілів у містах і на автотрасах 
щорічно збільшується.Екологи вважають, що там, де їх щільність перевищує 1 
тис. на 1 км2, природнесередовище можна вважати зруйнованим. 
 
 
4.3. Методи підвищення рівнів екологічної безпеки автотранспорту 
 
 
Враховуючи темпи збільшення автомобільного парку, необхідно 
підсилитиконтроль за концентраціями забруднювачів у вихлопних газах 
автомобілів.Можна запропонувати такі пріоритетні напрями зниження 
забруднення навколишньогосередовища автомобільним транспортом: 
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1) організаційні заходи: застосування вимог стандартів в області охорони 
навколишнього середовища [61, 62 тощо] на підприємствах, які надають 
послуги з автотранспортних превезень; 
2) технологічні заходи:застосування нових видів автотранспорту, 
мінімально забруднюючихнавколишнє середовище (наприклад електромобілів); 
використання більш якісних чи екологічно чистих видів палива(наприклад, 
газу, біодизелю);удосконалення робочого процесу двигуна;своєчасне технічне 
обслуговування автомобілів; 
3) санітарно-технічні заходи:рециркуляція та нейтралізація вихлопних 
газів (використаннякаталізаторів, нейтралізаторів та ін.); 
4) планувальні заходи:організація перетинання вулиць на різних 
рівнях;організація підземних (надземних) пішохідних переходів; 
5) адміністративні заходи:встановлення нормативів якості палива;вивід з 
міста транзитного транспорту, складських баз та терміналів;виділення смуг 
руху громадського транспорту та швидкісних дорігбезупинного руху та ін. 
Основним в організації роботи щодо зниження забруднення 
навколишньогосередовища автомобільним транспортом має бути системний 
підхід на основі вимог стандарту ДСТУ ISO 14001:2015. 
Екологізація транспорту передбачає: розвиток екологічно безпечних 
видів транспорту; упровадження інноваційних проектів, спрямованих на 
зменшення рівняшумового забруднення;оптимізацію дорожнього руху на 
території великих міст, подальшийрозвиток громадського 
електротранспорту;підтримку використання автотранспортних засобів, що 
відповідаютьєвропейським стандартам;підвищення вимог до забезпечення 
екологічної безпеки та надійностітрубопровідного транспорту;гармонізацію 
планів розвитку транспортної структури з вимогами,принципами та 
пріоритетами розвитку екомережі, невиснажливоговикористання, відтворення 
та збереження біо- та ландшафтного різноманіття;використання 
альтернативних видів палива. 
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4.4. Альтернативні види палива 
 
Необхідність освоювання альтернативних (від лат. alter– 
інший)відновлювальних джерел енергії пов’язується як з 
вичерпаннямневідновлювальних енергетичних ресурсів, так і з великою 
кількістюекологічних проблем, які виникають за рахунок використання 
традиційнихенергетичних природних джерел. При збереженні існуючих темпів 
видобуткута використання корисних копалин можна припустити, що їх 
вистачить на 30 –40 років. За інтенсивним зростанням вживання корисних 
копалин (газ, вугілля,нафта) підвищується концентрація токсичних елементів в 
атмосфері. 
Більшість держав Євросоюзу, США, Канада, Бразилія, Австралія на 
данийчас активно розвивають програми одержання та використання біопалива 
зрослинної сировини (рис.4.2). 
 
Рис.4.2. Основні види та джерела отримання біопалива 
Згідно з директивою ЄС до 2010 року вміст біопалива в загальному 
обсязінафтопродуктів складав 5,7%, до 2020 заплановано 10%. Проте до 2030 
рокуЄС планує забезпечити четвертину своїх потреб у паливі для 
дорожньоготранспорту за рахунок чистих і ефективних видів біологічного 
палива. 
В країнах Європи широке застосування знайшли два види біопалива: 
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біоетанол (для бензинових двигунів) та біодизель (для дизельних 
двигунів). Двіпотужні транснаціональні корпорації світу DuPont та British 
Petroleum вжеповідомили про успіх проекту нового виду палива – біобутанолу, 
який, навідміну від етанолу, є більш калорійним та менш затратним у 
виробництві. 
Біоетанол та біобутанол можна отримувати як з рослинної 
сировини(кукурудзи, пшениці, цукрових буряків, цукрової тростини, сорго та 
ячменю),так і з вуглеводних відходів сільськогосподарських культур (сухі 
стебласоняшника, качани кукурудзи або різні види соломи). 
Біодизелем називають паливо на основі рослинних або тваринних жирів, 
атакож суміші продуктів їх етерифікації (суміші метилових ефірів 
ненасиченихта насичених вищих жирних кислот: олеїнової, линолевої, 
ерукової,пальмітинової). Рослинні олії етерефікуються метанолом, іноді 
етанолом абоізопропанолом (додавання однієї масової одиниці метанолу до 9 – 
10 масовиходиниць рослинної олії в присутності невеликої кількості лужного 
каталізатораКОН або NaОН в умовах нормального тиску і при температурі 
60оС). Метиловіефіри жирних кислот очищуються від залишкових продуктів 
омиленнясорбційними методами. Побічний продукт гліцерин, який 
утворюється, можнавикористовувати у фармацевтичній та лакофарбовій 
промислових галузях. 
Про актуальність розвитку альтернативних джерел палива в 
Україніговорилося в державних розпорядженнях «Про міри розвитку 
виробництвапалива з біологічної сировини» (2003 р.), «Про внесення змін у 
деякі закониУкраїни відносно стимулювання виробництва бензинів моторних 
сумішевих»(січень 2007 р.). 
Можна використовувати рослини, що містять крохмаль 
(полісахарид),який легко розкладається на прості вуглеводи (глюкозу). До них 
відносятьзлакові культури (пшениця, кукурудза, цукрове сорго), а також 
картоплю. Як ферментне джерело для бродіння, крім відомих рас дріжджів, 
можнавикористовувати активні групи бактерій, які при температурі 40оС і 
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вищеможуть розкладати складні ланцюги полісахаридів (целюлозні 
волокнабавовника, соломи, відходи фуражу, тріски деревини) до простіших 
цукрів(пентоз, глюкози), а потім до спирту. 
 
Висновки до четвертого розділу 
 
У розділі проаналізовані проблеми негативного впливу функціонування 
автомобільного транспорту на навколишнє середовище та визначені шляхи їх 
подолання, зокрема: 
1) організаційні заходи: застосування вимог стандартів в області охорони 
навколишнього середовища [61, 62 тощо] на підприємствах, які надають 
послуги з автотранспортних превезень; 
2) технологічні заходи:застосування нових видів автотранспорту, 
мінімально забруднюючихнавколишнє середовище (наприклад електромобілів); 
використання більш якісних чи екологічно чистих видів палива(наприклад, 
газу, біодизелю);удосконалення робочого процесу двигуна;своєчасне технічне 
обслуговування автомобілів; 
3) санітарно-технічні заходи:рециркуляція та нейтралізація вихлопних 
газів (використаннякаталізаторів, нейтралізаторів та ін.); 
4) планувальні заходи:організація перетинання вулиць на різних 
рівнях;організація підземних (надземних) пішохідних переходів; 
5) адміністративні заходи:встановлення нормативів якості палива;вивід з 
міста транзитного транспорту, складських баз та терміналів;виділення смуг 
руху громадського транспорту та швидкісних дорігбезупинного руху та ін. 
Наголошено, щоосновним в організації роботи щодо зниження 
забруднення навколишньогосередовища автомобільним транспортом має бути 




У кваліфікаційній роботі вирішена актуальна задача, яка полягала в 
розробленні пропозицій щодо удосконалення організації процесів управління 
якістю міжнародних вантажних перевезень на основі дослідження сучасних 
підходів до управління якістю транспортних послуг, а також аналізу методів 
оцінювання й управління ризиками.  
Для досягнення мети  кваліфікаційної роботи виконано наступне: 
проведено аналіз теоретичних основ організації міжнародних вантажних 
перевезень.Визначено, що роль і місце транспорту у забезпеченні 
зовнішньоекономічної діяльності держави. Показано, що характерною 
особливістю правового регулювання у сфері міжнародних вантажних 
перевезень є те, що основні питання перевезень вирішуються в міжнародних 
угодах (транспортних конвенціях), що містять уніфіковані норми, однаково 
визначають умови міжнародних перевезень вантажів і 
пасажирів.Проаналізовано основні особливості технологічного процесу 
міжнародних перевезень вантажів та виділено низку чинників, які впливають на 
нього; 
досліджені методологічні засади управління якістю транспортних послуг 
при здйсненні міжнародних вантажних перевезень. Встановлено, що 
застосування системного підходу в управлінні якістю при здійсненні МВП дає 
змогу класифікувати показники, які впливають на рівень якості послуг при 
перевезеннях на всіх етапах життєвого циклу. Сформовано критерії якості та 
ефективності перевезення вантажів, які відображають їх структуру і пріоритети. 
Для оцінки якості МВП визначений універсальний методичний підхід, 
заснований на використанні GAP-моделі, методу SERVQUAL.Аналіз методик 
управління ризиками дозволив зробити висновок про те, що розробка моделі та 
методики управління ризиками повинні ґрунтуватися на таких стадіях: 
ідентифікація ризиків, аналізування і оцінювання ризиків, прийняттярішень за 
результатами оцінювання, при цьому доповнюючи і розширюючи зазначений 
перелік. Розглянуті методи повинні бути схильні до значної адаптації для 
управління ризиками при наданні послуг зМВП. 
На основі узагальнення результатів проведених досліджень розроблено 
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пропозиції щодо удосконалення організації процесів управління якістю 
міжнародних вантажних перевезень: 
розроблена система показників якості транспортних послуг при 
здійсненні міжнародних вантажних перевезень. На підставі 
розрахункупоказників якості можна оцінити якість МВП автомобільним 
транспортом. Причому, поодинокі показники дозволяють визначити сильні і 
слабкі сторони надання транспортної послуги при здійсненні МВП, а 
комплексний показник дозволяє дати загальну оцінку якостіперевезення 
вантажу автомобільним транспортом; 
сформовано алгоритм надання комплексу транспортних послуг  в процесі 
здійснення міжнародних автомобільних перевезень вантажів; 
розроблено анкету з оцінювання якості транспортного обслуговування 
клієнтами та встановлено, що пiдпpиємcтву нaйбiльшу увaгу cлiд пpидiляти 
тaкoму пapaмeтpу, як збepeжeння вaнтaжу в процесі перевезення, тобто 
доставці вантажів від вантажовідправника до вантажоодержувача без втрат, 
пошкоджень, пропаж і забруднень;  
як прикладреалізації заходів щодо забезпечення ефективності управління 
ризиками та застосування ризик-орієнтованого підходу у діяльності 
автотранспортного підприємства розроблено Методику оцінки ризику 
незбереження вантажу при міжнародних перевезеннях автомобільним 
транспортом з використанням Карт ідентифікації, оцінки та управління 
ризиками. 
Також у роботі розглянуто питання охорони навколишнього середовища. 
Розроблені у роботі пропозиції призначені для використання 
керівництвом та персоналом підприємств, які надають послуги в галузі 
міжнародних вантажних перевезень. Застосування розроблених пропозицій на 
практиці дозволить суттєво підвищити ефективність функціонування систем 
управління якістю цих підприємств та покращити якість наданих транспортних 
послуг. Це, призведе до зменшення матеріальних збитків автотранспортних 
компаній від надання послуг невідповідної якості, підвищить довіру споживачів 
до підприємств вітчизняної автотранспортної галузі та збільшитьїх 
конкурентоспроможність на європейському та світовому ринках. 
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